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iv Resumen Ejecutivo 
 
La gestión logística, que implica entre muchas actividades, la del transporte de 
mercancías, es relevante a tener en cuenta dentro de la cadena de suministro. Tratar del 
transporte en logística es describir el movimiento de carga en todas sus formas conocidas, 
por las cuales se trasladan: insumos, materias primas y productos terminados de un lugar a 
otro según la planificación de la demanda de tal o cual entidad (Rojas, 2014). 
Muchos investigadores han reconocido la falta de un marco común para apoyar el 
modelado y análisis de la cadena de suministro y han propuesto sus soluciones con diferentes 
alternativas. La mayoría de los enfoques propuestos están más relacionados con la 
construcción de un modelo de objetos de una cadena de suministro que con la identificación 
de los procesos que describen de manera realista dicha cadena. 
El trabajo de investigación propone la simulación de un modelo partiendo de la 
construcción de una ontología desarrollada específicamente para apoyar las técnicas de 
transporte adecuadas dentro del marco logístico vinculando los procedimientos de 
producción, el análisis de los procesos de transporte dentro de la cadena de suministro, 
tomando como referencia el desempeño de la Empresa VENTCORP-PERÚ, cuya central está 
en la Ciudad de Lima, así como la información de flujo de las actividades soportadas por la 
cadena, tales como reposición, transporte, logística reversa, etc. 
Para la consecución de los objetivos, los autores partieron de la identificación de los 
procesos, estableciendo las clases, interacciones, relaciones y entidades los cuales fueron 
acopiados dentro de un editor de ontologías como es el software Protégé, muy utilizado en 
diferentes áreas del conocimiento y últimamente dentro del sector logístico a nivel mundial. 




Logistics management, which involves among many activities, the transport of goods, 
is relevant to take into account within the supply chain. To deal with transport in logistics is 
to describe the movement of cargo in all its known ways, by which they move: inputs, raw 
materials and finished products from one place to another according to the demand planning 
of this or that entity (Rojas, 2014). 
Many researchers have recognized the lack of a common framework to support 
modeling and analysis of the supply chain and have proposed their solutions with different 
alternatives. Most of the proposed approaches are more related to the construction of an 
object model of a supply chain than to the identification of the processes that realistically 
describe said chain. 
The research work proposes the simulation of a model based on the construction of an 
ontology developed specifically to support the appropriate transport techniques within the 
logistics framework linking production procedures, the analysis of transport processes within 
the supply chain, taking as a reference the performance of the VENTCORP-PERÚ Company, 
whose headquarters is in the City of Lima, as well as the flow information of the activities 
supported by the chain, such as replacement, transportation, reverse logistics, etc. 
To achieve the objectives, the authors started from the identification of the processes, 
establishing the classes, interactions, relationships and entities which were collected within 
an ontology editor such as the Protégé software, widely used in different areas of knowledge 
and lately within the logistics sector worldwide. 
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1.1. Descripción de la realidad problemática 
Hoy en día, la logística en Perú y en América Latina viene aumentando de manera 
favorable para las empresas. Según el diario Comercio (2016) “El área de logística se ha 
convertido en uno de los ejes centrales de toda organización que aspira a seguir creciendo 
en este panorama global de crisis, incertidumbre y transformación digital”  
 
 
Figura 1. Misión de la logística en general 
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El Consejo Nacional de Competitividad (CNC, 2017), señala que el Perú posee un 
sistema de transporte y de logística que no satisface las necesidades del sector productivo, 
señala que existe una escasez en la oferta de servicios de valor agregado y esquemas de 
operación que derivan en elevados costos de los servicios logísticos, que ascenderían al 
32% del valor del producto final. 
 
Existen buenos ejemplos de empresas logísticas, como por ejemplo Decathlon, 
https://www.totalsafepack.com/3-casos-de-exito-en-logistica/ (2016). La clave de la 
buena logística de Decathlon está en su sección de artículos. En la red de distribución se 
encuentran varios almacenes regionales que actúan como centros logísticos para las 
tiendas. En dichos almacenes tan sólo se encuentran los productos llamados 20/80, el 
20% de los productos que constituyen un 80% de las ventas de Decathlon. Dichos 
productos son el calzado deportivo y los textiles. Si por ejemplo se estuviera hablando de 
otro tipo de productos que también vende Decathlon como pudieran ser bicicletas, 
Decathlon no se moja y no arriesga. Tan solo tiene en stock y en almacén las de gama 
más baratas, siendo las más caras productos que tienen que pedir directamente a fábrica. 
Tampoco encontraríamos en stock productos de caza o equitación, siendo deportes 
minoritarios. 
 
La logística que básicamente se refiere a las cadenas de suministro, son redes 
complejas y dinámicas que involucran una gran cantidad de componentes, comenzando 
por los proveedores y terminando con los clientes, siendo el objetivo fundamental de la 
gestión de la cadena de suministro (GCM) el de mantener relaciones seguras, efectivas y 
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eficientes con sus proveedores y clientes para un rendimiento óptimo de la empresa 
(Chen, 2004). 
  
Por lo tanto, las tareas gerenciales se mueven de una escala organizacional a una 
escala de cadena de suministro, abarcando la integración y coordinación de las diferentes 
actividades de la cadena. Las diferentes investigaciones sugieren que el intercambio de 
conocimientos son determinantes importantes en el desempeño de la cadena de 
suministro tanto a nivel estratégico como operativo  (Paulraj, Lado, & Chen, 2008); por 
lo tanto, el papel de los sistemas y tecnologías de información (SI) y (TI) para apoyar esta 
tarea son fundamentales (Tecnologías de la información en la cadena de suministro, 
2018). 
 
Las jefaturas que forman parte de la cadena de suministro enfrentan muchos 
obstáculos organizacionales, como la confidencialidad, la confianza y las normas. Sin 
embargo, los requisitos previos fundamentales para compartir el conocimiento son 
medios para intercambiar, procesar e interpretar el conocimiento de dominio relevante 
mediante el uso de una o más representaciones de este conocimiento. Dado que tales 
representaciones pueden ser diversas y servir a diferentes objetivos, es que surge una 
nueva tendencia orientada al manejo de ontologías como un medio importante para 
representar el conocimiento del dominio, mejorar la comunicación entre los participantes 
y apoyar la interoperabilidad de los sistemas (Kishore, Sharman, & Ramesh, 2004). 
 
Las ontologías, son el estudio de las categorías de cosas que existen o pueden existir 
en algún dominio, y proporcionan un vocabulario común con el propósito de compartir el 
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conocimiento, la comunicación y la reutilización sobre algún tema. Vistas como una 
conceptualización del conocimiento general en formatos comprensibles y legibles, las 
ontologías son herramientas valiosas para situaciones de toma de decisiones en la cadena 
de suministro. 
 
Aunque suena un poco difícil de comprender en un inicio, luego con la práctica se 
resume a simplemente seguir las relaciones en las diferentes áreas ya que una ontología 
captura formalmente el conocimiento a través de conceptos, relaciones y axiomas, ´por lo 
que la aplicación de las ontologías en la GCM ha dado lugar a una gran cantidad de 
ontologías para diversas tareas, por ejemplo, planificación, distribución, etc. (Chandra & 
Tumanyan, 2017) 
 
Por otro lado, el transporte es un proceso de especial importancia en las operaciones 
logísticas dentro de la cadena de suministro, siempre con el objetivo de esperar que los 
bienes se entreguen de manera rápida rentable y segura; por tanto, dicho proceso o 
procesos deben planificarse de manera eficiente, esperando cumplir las expectativas de 
los clientes. (Stajniak, 2016) . 
 
La planificación del transporte de carga requiere de datos coherentes para tomar 
buenas decisiones. Los datos relacionados con la carga se recopilan y analizan para 
identificar y comprender el movimiento de mercancías, los patrones económicos y de 
transporte junto con las necesidades, oportunidades, deficiencias y cursos de acción 
alternativos. Con estos datos, desde la perspectiva de la cadena de suministro a través de 
sus técnicas brindará la capacidad de comprender y analizar los efectos de eventos futuros 
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en el sistema de transporte y la industria al proporcionar información sobre el vínculo y 
las conexiones entre los elementos de esta cadena.  
 
Por lo tanto, el objetivo es utilizar de manera óptima los recursos disponibles para 
mover la mercancía o materia prima y satisfacer la demanda de envío en la terminal, 
inclusive reasignando los pedidos entre varios centros de distribución, reduciendo así el 
tiempo de pedido de entrega (Crainic & Laporte, 2016) 
 
También es interesante comentar lo que está sucediendo con empresas grandes, las 
cuales alquilan los servicios de empresas operadoras dedicadas a este ramo o lo que es 
llamada tercerización de servicios logísticos, la cual debe de ser considerada como una 
estrategia para la reducción de costos; pues al manejar sus tareas relacionadas con la 
logística, es una preocupación menos, pero a la vez las empresas de producción están 
comenzando a depender de operadores externos. El simple equilibrio económico es la 
razón que los atrae a esta solución. Las siguientes premisas forman la base del modelo de 
un buen operador: a) una empresa debe tener un departamento o personal dedicado que se 
encargue de la organización de los servicios de transporte, b) debe tener una base de datos 
relativamente grande de operadores logísticos, c) la base de datos debe garantizar la 
flexibilidad y la elección competitiva de los operadores logísticos; y, c) organizando 
frecuentes ofertas competitivas para pedidos de transporte específicos, ya que permite 
obtener precios favorables (Burnewicz & Szałucki, 2003). 
 
Se puede agregar, desde la experiencia de los autores, que para obtener una óptima 
logística en la gestión del transporte reduciendo los costos y a la vez garantizando la 
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calidad del servicio, se debe de seguir tres pautas importantes, como son 1) gestionar 
eficazmente y de manera simple los inventarios controlando siempre las existencias 2) 
disponer la agrupación de la carga clasificándola eficientemente de acuerdo a su tipo y 
solicitud del usuario terminal, esto permite que no haya cambios de mercancía, 3) 
establecer un control dentro del proceso de transporte expresado en indicadores ya que 
todo es perfectible a la vez esto permite la mejora continua. Es Necesario también 
recordar que el transporte es solo un área de la logística misma y se limita al traslado de 
la mercadería por diferentes rutas, siendo la logística la que planifica y ejecuta los 
inventarios, entre otras cosas, además de realizar la gestión del transporte. 
 
Para el caso de la empresa VENTCORP S.A.C., que es la que se ha tomado como 
referencia en el trabajo de investigación, terceriza la fuerza de transporte de carga. La 
tarea de este operador es proporcionar servicios logísticos que correspondan a sus 
necesidades. Significa que este operador recibe pedidos del departamento de producción 
o del departamento comercial, quien solicita un medio de transporte adecuado a su debido 
tiempo, realizando todos los trabajos organizativos y técnicos con el fin de preparar la 
documentación completa del transporte y, después de la entrega, llevar una inspección 
general del curso del transporte. En este caso, es evidente que el departamento planifica, 
ejecuta y supervisa el proceso mediante un modelo propio y específico. También se debe 
enfatizar que el departamento está vinculado organizacionalmente a una instalación de 
producción específica, lo que significa que a menudo trata un problema clave para la 
distribución de costos generales entre sus unidades organizacionales individuales. 
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Dicho esto y considerando que todos los operadores logísticos cuentan con un 
modelo específico dentro de una estructura alineada con técnicas y/o metodologías que 
ayudan a solventar los problemas presentados en la realidad, es que en esta investigación 
se presenta una propuesta nueva de modelamiento con el apoyo de la informática, 
refiriéndonos al uso de ontologías, las cuales no son sino “esquemas conceptuales dentro 
de un dominio dado, en orden a facilitar la comunicación y el compartimiento de la 
información entre diferentes áreas o sistemas o procesos” (Hendi, Amad, Bouneffa, & 
CyrilFonlupt, 2014, p. 14) 
 
Este modelo tiene el objetivo de ayudar al diseño de una herramienta computacional 
basada en el conocimiento para una mejor utilización de los recursos logísticos en el área 




1.2.1. Objetivo General 
Crear un modelo ontológico informático para la optimización de las operaciones 
logísticas en el área de transportes dentro de una cadena de suministro 
1.2.2. Objetivos Específicos 
• Identificar los conceptos esenciales de estructuración de los servicios ´de 
operación logísticos dentro del área de transporte, creando la ontología 
correspondiente. 
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• Implementar el modelo ontológico informático mediante de conceptos y 
propiedades en el Software Protégé. 
 
1.3. Justificación 
1.3.1. Criterio de conveniencia. 
El desarrollo de esta investigación es conveniente porque el modelamiento 
propuesto permitirá comprender mejor las complejidades inherentes a los 
problemas logísticos en lo que concierne al transporte ya que las cadenas de 
suministro son totalmente dinámicas e involucran una gran cantidad de 
componentes, comenzando por los proveedores y terminando con los clientes y 
al establecer un mapeo de los recursos y servicios, así como eliminar la brecha 
semántica de diferentes palabras, descripciones, etc. utilizadas por diferentes 
proveedores o inclusive por diferentes áreas dentro de la misma empresa, se podrá 
comprender mejor todo el sistema en su conjunto.  
 
1.3.2. Criterio de implicancia práctica. 
El estudio se justifica ya que en este entorno de gestión de cadena de 
suministro la necesidad de tomar decisiones a cada momento es de vital 
importancia; en ese sentido, al fortalecer capacidades o competencias partiendo 
del modelamiento, dentro de los procesos logísticos se permitirá establecer una 
coordinación más práctica y efectiva entre las respectivas áreas, las que llevarán 
como consecuencia a normar y formular estrategias adecuadas que le permita 
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alcanzar sus objetivos y cumplir con la visión y misión que desea tener la 
empresa de sí misma en el futuro. 
 
1.3.3. Criterio de valor teórico 
Al tomar como base teorías nuevas como es el modelamiento por 
ontologías, el estudio contribuirá a fortalecer las diferentes técnicas que se 
utilizan para la buena administración de una cadena de suministro, diseñando de 
una manera diferente los procesos y asumiendo nuevos términos como son 
clases, subclases, propiedades, atributos, etc. que definirán mejor el esquema 
logístico y a la vez servirán como base para nuevas investigaciones en este 
rubro. 
 
1.3.4. Criterio de utilidad metodológica 
Porque el estudio al incorporar el tema de ontologías, las cuales  pertenecen 
a las técnicas relacionadas con los sistemas de información (SI) y minería de 
datos, estará fortaleciendo el sustento teórico a través de una metodología en 
particular el manejo de la información, por lo que con la investigación que se 
presenta, estas mejoras podrían perfeccionar los marcos existentes para las 
percepciones de los usuarios en la investigación de modelos conceptuales 
orientados a la cadena de suministro y por lo tanto podrá ayudar a crear un 
nuevo instrumento para el mejor desempeño de la cadena.  
 
21  
1.4. Alcance o delimitación del estudio 
1.4.1. Delimitación espacial 
Esta investigación por ser tecnológica no está circunscrita a un área 
geográfica en especial, pero si se puede afirmar que los datos e información con 
los cuales se va a trabajar pertenecen a la empresa VENTCORP S.A.C., 
orientada al rubro del calzado con alcance nacional e internacional. 
 
1.4.2. Delimitación temporal 
El periodo de la recopilación de datos pertenece al año 2019 y la 
información correspondiente a la estructura de la cadena de suministro en lo que 
se refiere a transporte se recabó de las áreas correspondientes, las cuales muy 
gentilmente fueron brindadas por los supervisores al haber aceptado el 
consentimiento informado por parte de la gerencia para el desarrollo de esta 
investigación y que como retribución posteriormente se dejará una copia para la 
empresa en mención como aporte académico. 
 
1.4.3. Delimitación de contenido 
Específicamente el contenido de estudio del estudio de investigación se 
centra en el uso de ontologías cuyo desarrollo es parte de los sistemas de 
información o lo que se denomina sistemas de información basado en ontologías 
(SIBO), un concepto que, aunque está en una fase preliminar de desarrollo, abre 
nuevas maneras de pensar sobre las ontologías y los sistemas de información; en 
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conjunción unas con otras, y cubre las dimensiones estructurales, las 
dimensiones temporales, creando clases, subclases, entidades, relaciones, etc. 
También agregamos que el contenido está orientado al área de transporte de 
carga dentro de la cadena logística. 
 
1.5. Viabilidad de la investigación 
El estudio está enmarcado dentro de la investigación aplicada, orientado a la 
construcción de un modelo a través de ontologías la cual como se dijo es parte de un 
sistema de información, con la finalidad de optimizar las operaciones logísticas en el área 
de transportes dentro de la cadena de suministro. La temática correspondiente está 
ampliamente documentada tanto en textos como en la red, por lo cual en lo que a teoría se 
refiere el sustento teórico está alcance de los investigadores. 
 
En lo referente a la utilización de softwares, los autores de esta investigación 
utilizaron el software PROTÉGÉ, el cual es un editor de ontologías creado por la 
Universidad de Stanford (http://protege.stanford.edu), pertenece a la categoría de open 
source (código abierto) por lo que tiene una arquitectura de complemento extensible, y su 
gran comunidad de usuarios ha contribuido con una rica biblioteca de componentes y 
extensiones que proporcionan muchas funcionalidades adicionales útiles. De igual 
manera, en lo que respecta a los recursos económicos para la solvencia de este estudio, 
éstos han sido íntegramente asumidos por los autores, pues no se requiere de un alto 
financiamiento mas que el necesario en lo referente a impresión y medios de tecnología 
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digital al alcance de los propios autores, así como el apoyo de la asesoría correspondiente, 








Diagnóstico del entorno y de la empresa 
 
En este capítulo, en primer lugar, se brinda algunos antecedentes coleccionados a través de 
una exhaustiva investigación referente a los escenarios nacional y mundial en lo que atañe al 
tema de investigación, posteriormente se brinda la situación de la empresa de donde se ha 
tomado la información pertinente tomando conocimiento de su visión, misión, modelo de 
negocio y estructura de gestión del mismo y otras características importantes para el desarrollo 
del estudio.  
 
2.1. Antecedentes de la investigación 
2.1.1. Antecedentes Nacionales 
Refiriéndonos a los antecedentes nacionales, los autores no han encontrado 
como metodología el uso de ontologías dentro de ya sea transporte o durante el 
manejo de la cadena de suministro; sin embargo, los autores ponen a disposición 
algunos estudios que nos han parecido importantes recalcar. 
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• Tesis “Propuesta de mejora de la red de distribución Lima, para la empresa 
manufacturera de aceitunas y derivados Nobex Agroindustrial S.A., 
utilizando herramientas de supply chain” 
De la Escuela Superior de Negocios (ESAN), año 2017 
Autores: Alcántara Montes, Ángel, Álvarez Delgado, Juan, Ojeda Silva, Jean 
Karlo, Ventura Camarina, Roberto. 
 
Este trabajo tuvo como objetivo: el incremento de nivel de servicio, la 
reducción de costos en la distribución y el uso de una herramienta para la 
administración del transporte de la carga. Para esto, se identificaron las 
oportunidades y amenazas del mercado de la aceituna en el país. También se 
planteó un Bechmarking para reconocer y saber las acciones de la 
competencia. Así mismo, se desarrollaron las matrices EFE, FODA, todo 
ello para determinar las estrategias, indicadores y planes de acción. Como 
resultado de esta optimización en el área de distribución, se atacó 
directamente al costo de operaciones el cual no afectaría al precio de nuestro 
cliente final manteniendo el crecimiento del mercado local sin afectar la 
rentabilidad de la empresa. 
 
• Tesis “Optimización de transporte en el programa alimentario PRONAA” 
De la Universidad Nacional Mayor de San Marcos, año 2004 
Autor: David Meléndez Gutiérrez. 
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Esta tesis tuvo como objetivo: investigar, analizar y proponer un modelo 
matemático, dentro de los conceptos de la programación lineal y su modelo 
de transporte. Como técnica a emplear se tuvo que recurrir a un soporte 
computacional como el software LINGO 8.0 en interfaz con Excel, para la 
asignación óptima de cantidades a diferentes destinos y a un costo mínimo. 
Como resultado se obtuvo que con el modelo se alcanzó un ahorro del 4% 
del costo usual de transporte por año en el PRONAA  
 
• Tesis “Diagnóstico de la cadena de suministro empleando el modelo SCOR 
para una empresa comercializadora de repuestos de motos en Latinoamérica” 
De la Universidad Nacional Mayor de San Marcos, año 2017 
Autor: Arlyn Medali Rivera Flores. 
 
Esta tesis tuvo como objetivo: realizar el análisis de la cadena de suministro 
usando el modelo de evaluación SCOR, como herramienta para el 
diagnóstico y calificación de la cadena de suministro de la empresa 
comercializadora de repuestos de motos en estudio. 
Se tomó como metodología el modelo de referencia SCOR utilizada para la 
calificación de los procesos primarios dentro de la empresa. Como resultado 
se obtuvo que el proceso primario de planificación se calificó con 1,78, 
calificación por debajo del estándar mínimo debido a la falta de aplicación de 
técnicas de control que midan la variación de la demanda que muestra picos 
generados por demandas anormales 
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• Tesis “Fortalecimiento de la capacidad competitiva de una empresa de servicio 
de transporte de carga y logística mediante un plan estratégico” 
De la Universidad Nacional San Agustín, Arequipa, año 2017 
Autor:  Pryscila Dayana Huertas Lazarte. 
 
El objetivo de esta tesis fue formular un plan estratégico que direccione a la 
empresa RACIEMSA a fortalecer la capacidad competitiva y mantener el 
liderazgo en el mercado a partir de estrategias orientadas al logro de sus 
objetivos. Como una de sus conclusiones indica que la empresa se 
desenvuelve en un entorno externo que aunque presenta amenazas, también 
ofrece oportunidades de crecimiento que pueden ser aprovechadas para 
fortalecer su posicionamiento en el mercado regional y nacional, presentando 
el Balanced Score Card el cual proporciona los lineamientos para 
implementar los objetivos y estrategias a largo plazo  
 
2.1.2. Antecedentes Internacionales 
• Paper: “A Supply Chain Management Approach to Logistics Ontologies in 
Information Systems” 
Autor: Joerg Leukel and Stefan Kirn .  
De la Universidad de Hohenheim, Alemania. Año: 2008 
El objetivo de este paper es contribuir al avance de las ontologías logísticas. 
A diferencia de otros intentos de construir ontologías logísticas siguiendo un 
enfoque de ingeniería que incluye un análisis de requisitos, tomamos la 
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perspectiva de la gestión de la cadena de suministro y reutilizamos el cuerpo 
de conocimiento existente contenido en el modelo SCOR 
Este modelo define una terminología integral y un conjunto de modelos 
semiformales de logística interorganizacional; Debido a su amplia 
aceptación, puede considerarse como un modelo de referencia. Aunque este 
modelo no está dirigido directamente a los sistemas de información, sino al 
diseño de cadenas de suministro. 
 
• Paper: “Logistics optimization using ontologies” 
Autores: Hayder Hendi, Adeel Ahmad, Mourad Bouneffa, Cyril Fonlupt 
De la Universidad de Normandía, Le Havre, France. Año 2017. 
El objetivo de este paper es presentar un marco de software para la 
optimización de procesos logísticos. Principalmente define ontologías 
logísticas y luego las optimiza. Como resultado muestra un conjunto de 
ontologías para logística para la optimización de recursos logísticos. Estas 
ontologías pretenden diseñar un sistema de base de conocimiento, capa- 
Puede ayudar a los usuarios en el desarrollo de una suite de software de uso 
general. 
 
• Paper: “Ontological structuring of logistics services” 
Autores: Michael Glöckner, Universidad de Leipzig, Alemania; André 
Ludwig, Universidad de Kûne Logistics University, Hamburgo, Alemania. 
Año 2017 
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El objetivo de este paper es esencialmente la virtualización de los recursos 
logísticos, para luego agruparlos, combinarlos y encapsularlos en servicios 
de logística modular, identificando previamente los procesos.  
 
Paper: “OWL 2 Based validation and modeling of logistic domain ontology” 
Autores: Dongmin Li,  Xiao Xue,  Shuhui Ding, Cuiyun Li, Año 2014 
Universidad de Shandong, China. 
El objetivo de este paper es describir el dominio del modelo logístico, ya que 
el sistema de servicio logístico actual no puede cumplir con los requisitos 
diversificados de la operación comercial logística moderna debido a que no 
hay ontología de dominio logístico disponible. Como resultado muestran que 
el modelado de ontología logística es una forma efectiva de lograr un 
servicio semántico. 
 
2.2. Análisis de la empresa 
2.2.1. Descripción de la empresa 
VENTCORP PERU es una empresa creada con capitales peruanos cuya 
sede principal se encuentra en la Ciudad de Lima, orientada a la 
comercialización en el sector de calzado y moda complementaria con mas de 10 
años de operación, con ventas al por mayor y por catálogo. Tiene una estructura 
de administración de negocio de forma piramidal empezando por gerentes de 
negocio, empresarias élite, jefes promotora(e)s y clientes. 
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Sus operaciones logísticas se realizaban dentro del cercado de la Ciudad de 
Lima, pero al aumentar sus operaciones conjuntamente con los volúmenes de 
venta y mercadería, se construyó un centro de distribución moderno sobre 12000 
m2 en el Distrito de Huachipa, estando sus operaciones administrativas y 
financieras reguladas bajos las normas legales aprobadas por el Ministerio de 
Trabajo. 
 
2.2.2. Visión y misión de la empresa 
• Visión: Ser una empresa líder en la venta de calzado, ropa y accesorios por 
catálogo para competir con otras marcas del sector de ventas por catálogo y 
con las tiendas físicas del rubro. 
• Misión: Ofrecer a nuestros clientes productos de calidad, a precios 
cómodos que cumplan con sus necesidades y exigencias, abarcando sus 
gustos de acuerdo a su estilo de ver y vivir la vida. 
 
2.2.3. Cultura organizacional de la empresa 
Es una empresa líder en el rubro de ventas de calzado y prendas de vestir, 
con competencias organizacionales y estrategias bien definidas en sus planes de 
desarrollo; también, las jefaturas tienen un alto sentido de responsabilidad en la 
gestión y manejo de los datos, tomados como información confidencial. El 
comportamiento de los empleados se alinea con la normatividad que establece la 
gerencia a través de su manual de organización y funciones, teniendo el personal 
de los puntos de distribución y comercialización, las siguientes características: 
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• Identidad con la empresa, la cual se ve fortalecida al valorar el trabajo dentro 
de la organización. 
• Enfoque hacia la superación personal, principal elemento con criterios a 
recompensar tomado en cuenta por la alta dirección de la empresa como 
parte de la mejora continua; de igual manera siempre se considera el impacto 
que pueda tener sobre el trabajador los cambios, implementaciones, etc.  
• Integración de unidades, demostrado con la coordinación de actividades y 
trabajo en equipo del personal de las diferentes áreas del centro de 
distribución. 
 
2.2.4. Modelo de negocio de la empresa 
El modelo de negocio en que la empresa, crea, capta y ofrece valor a sus 
clientes está estructurada a través de un planeamiento estratégico en la que se 
tiene identificado el segmento de consumidores, la propuesta de valor para esos 
consumidores, donde intervienen la novedad, exclusividad y personalización del 
producto mostrado a través de sus canales de distribución y catálogos 
respectivos para llegar a clientes potenciales. 
Básicamente el tipo o canal de venta es a través de catálogos, caracterizándose 
por presentar el producto de la mejor manera posible expuestos por modelos 
donde a la vez se brinda las características y detalle del mismo. Al año se 
dispone de ocho campañas de catálogos para damas, seis para niños y caballeros, 
lo que indica que cada cuarentaicinco días se lanza un nuevo catálogo para 
damas y cada sesenta días un catálogo para caballeros y niños. 
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En cuanto a su administración, esta empresa tiene una estructura piramidal 
empezando por los gerentes de negocio, seguido de empresarias élite, 
promotoras y finalmente clientes. Los gerentes son cinco, distribuidos a nivel 
nacional en diferentes zonas. Hasta finales del año 2019, las empresarias élite 
eran aproximadamente cien por todo el Perú, de los cuales 32 están en Lima y el 
resto en diferentes zonas de las provincias. La fuerza de ventas está en un rango 
de 10,000 promotoras a nivel nacional. También existen escalas jefaturales que 
tienen relación directa con las diferentes gerencias, siendo el organigrama 
general el siguiente: 
 
 
Figura 2. Organigrama general de la empresa VENTCORP 
 
(con el permiso de VENTCORP PERÚ) 
 
 
2.2.5. Productos de comercialización 
La empresa básicamente comercializa calzados, los cuales son de 
procedencia nacional e importada. Los nacionales son producidos por talleres 
ubicados en las Ciudades de Trujillo y Lima, cuyos diseños son promovidos por 














En el caso de la producción nacional, el calzado se produce en cantidades 
pequeñas, debido a que uno de sus puntos fuertes en la venta es la exclusividad 
del producto, el cual es exhibido en el catálogo que regularmente no se repite en 
la siguiente campaña (cada 45 días), de esta forma el inventario también se 
reduce al mínimo en cada campaña. El área de investigación y desarrollo (I+D) 
es la que interviene en el diseño de los modelos de calzado además de recibir 
sugerencias de los proveedores o fabricantes.  
 
En la Tabla 1 y Figura 3 se detalla el porcentaje de compra tanto nacional como 
importada por sexo para el año 2019, observándose que hay un porcentaje mayor 
de compras de calzado para damas dentro del mercado nacional, en cambio para 
el mercado chino el porcentaje mayor corresponde al de los varones. 
 




HOMBRE MUJER TOTAL 
   N  %     N %     N   % 
Nacional 58988 41,1 168500 57,3 227488 52,0 
Importada 84500 58,9 125800 42,7 210300 48,0 
TOTAL 143488 100,0 294300 100,0 437788 100,0 
 







Figura 3. Porcentaje de compras nacional e importada 
 
FUENTE: Elaboración propia según datos de VENTCORP. FECHA: 12.12.2019 
 
 
2.2.6. Control de calidad 
Como se dijo, los productos comercializados proceden tanto del mercado 
nacional como internacional.  Los nacionales pertenecen a proveedores locales, 
con talleres de fabricación de calzados a pedido, muchos de ellos están en 
crecimiento cuyos procesos no son en serie, por lo que hay una alta probabilidad 
de recepción del producto con alguna falla, existiendo por tanto dentro de la 
empresa un área de control de calidad para detectar alguna falla y su posterior 
devolución. 
 
El control se inicia en el área de recepción, que es donde se verifica visualmente 
la conformidad, pasando luego a los almacenes  donde los auxiliares del área de 
control de calidad realizan una inspección cualitativa del lote basados en 
















muestreo, si hay más defectuosos de lo permitido según parámetros establecidos 
por tamaño de lote, éste es rechazado; con esto se previene el ingreso de 
productos defectuosos, que pueden ser rechazados posteriormente por los 
clientes. 
 
Hasta el año 2019, según el área de control de calidad las devoluciones suceden 
en lo común por no ser de la talla correcta, mal acabado o rotura de planta, estos 
motivos representan la mayor parte del problema referente a las devoluciones 
(80%), el 20% es por otros motivos como por ejemplo estética, manchas, hilos 
sueltos, etc. 
 
El éxito como objetivo de esta empresa comercializadora que expone sus 
productos para venta, depende de dos pilares básicos, la calidad del producto y el 
nivel de aceptación de estos, siendo la estandarización un factor importante; en 
ese sentido, la calibración de las maquinarias con las que se fabrican los calzados 
desempeñan un papel importante para el cumplimiento de este objetivo. Éste es 
el gran problema que se tiene con proveedores nacionales, los cuales ofrecen un 
buen producto pero no en conjunto, es decir no existe la estandarización, no 
sucediendo esto con los proveedores extranjeros como es el caso de China que es 






2.2.7. Logística de la empresa (almacén) 
En cuanto a la logística, que es lo que nos interesa como estudio de 
investigación, está dividida específicamente en tres componentes; los cuales son: 
• El almacén, donde se realiza la recepción de los productos, y antes de su real 
almacenamiento se empieza con la revisión organoléptica, para observar y 
evaluar las características físicas del producto bajo técnicas estadísticas de 
muestreo a cargo de personal especializado para su posterior aceptación.  
• Picking y packing, es la fase donde se procesan, agrupan y facturan los 
diversos productos en función de los pedidos solicitados para su empaque y 
embalaje.  
El Picking empieza con los preparativos, donde se recoge los datos y 
órdenes clasificadas (clasificación por zonas de los albaranes), preparando 
luego los elementos de manutención y traslado (pallets, carretillas, etc), para 
luego realizar los recorridos hasta donde se encuentran ubicados los 
productos; extraerlos, realizar el recuento, devolverlos si hay sobrantes y 
ubicarlos en el transporte interno. 
La fase de packing empieza con el control, etiquetado, envase o 
empaque. para su posterior embalaje facilitando el transporte de varias 
unidades de productos empacados transportándolos hacia a la zona de 
despacho clasificándola por transportista y destino. Culmina con la 




El Picking y packing son fases de importancia vital para el efectivo 
despacho, errores humanos o de automatización durante estos procesos 
generan alto costo de productividad y pérdida de clientes. A nivel general se 
observa en la Figura 4 el esquema del proceso de la empresa 
 
 
Figura 4. Vista general de la administración del proceso 
 
FUENTE: VENTCORP. FECHA: 12.12.2019 
 
 
La planificación y gestión del transporte por parte de los supervisores de la 
empresa permite una operación con una menor infraestructura para 
almacenaje, considerando un stock medio disponible y permitiendo 
disminuir los costos. En la figura 5 se observa el área de transporte dentro 
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Figura 5. Área de transporte dentro del esquema logístico de la empresa 











































Marco teórico y metodología 
 
3.1. Bases teóricas 
3.1.1. Cadena de suministro 
Christopher (2005), define a la cadena de suministro como “una red de 
organizaciones conectadas e independientes que trabajan mutua y 
cooperativamente juntos para controlar, gestionar y mejorar el flujo de 
materiales e información de proveedores a usuarios finales”. En un sentido mas 
amplio la cadena de suministro, es cualquier combinación de procesos, 
funciones, actividades, relaciones y vías a lo largo de la cual se mueven 
productos, servicios, información y transacciones financieras dentro y entre 
empresas (Gattorna, 2006, p. 2) 
 
Dicho de otro modo, se puede afirmar que las cadenas de suministro son el 
entorno natural de trabajo para los especialistas en logística que se esfuerzan por 
mejorar mediante el empleo de métodos, herramientas y conceptos 
cuidadosamente seleccionados con el objetivo de asegurar la disponibilidad del 
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producto de acuerdo con las reglas predeterminadas. Este entorno seguirá siendo 
una dimensión tangible en la que se sumerge la logística, sujeta a optimización 
tanto a través de conceptos teóricos como de esfuerzos prácticos. 
 
3.1.2. Gestión de la cadena de suministro (SCM) 
Corresponde a la gestión o administración de grandes flujos de productos, 
datos e información entre las etapas de la cadena para maximizar la rentabilidad 
total. Se define como la integración de procesos comerciales clave de negocio 
desde el usuario final a través de proveedores primarios que proporcionan o 
suministran productos, servicios e información que agregan valor para los 
clientes y otras partes interesadas, ver figura 6. (Hart, Lukoszová, & Rasner, 
2012, p. 102).  
 
Otra definición, aunque un poco antigua, pero muy concisa y acertada es la 
siguiente: la gestión de la cadena de suministro es una estrategia operativa de 
colaboración entre empresas que alinean el flujo de materiales entrantes, la 
fabricación y la distribución posterior de una manera que responde a los cambios 
en la demanda de los clientes sin crear inventario excedente (Cooper & Ellram, 














Figura 6. Gestión de la cadena de suministro, actores y procesos 
 




La Integración en el SCM de los recursos y enlaces son los que agregan 
valor a un producto o servicio desde el proveedor hasta el consumidor, 
interviniendo potencialmente en estos tiempos el propio consumidor al tener una 
herramienta actual y valiosísima como es la llamada tecnología de la 
información, haciendo variar el fundamento de algunas empresas, por ejemplo, 
antes algunas compañías se orientaban al stock, sin embargo, ahora producen 
bajo pedido. Esta revolución tecnológica como es el internet ha incrementado la 
competencia la cual se ha hecho globalizada. 
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Por esto, para optimizar la capacidad de una empresa a través de su cadena 
de suministro, la SCM ahora considera que la integración debe de ser de cuatro 
tipos, altamente dinámicos. 
• Integración eficaz y eficiente de actividades de compra, acopio o 
almacenamiento, inventarios y transporte. 
• Integración espacial y temporal a través de las zonas geográficas de 
proveedores o vendedores, fábricas de producción, centros de distribución y 
compradores o clientes. 
• Integración de las actividades de planeación estratégica y operativa de cada 
empresa y en particular de cada cadena de suministro. 
• Integración empresarial, la cual debe integrar los planes de mercadeo para 
identificar la demandad el mercado y la planificación para satisfacerlo. 
(Pinzón, 2012, pp. 33-34). 
 
3.1.3. Componentes del sistema logístico 
La estructura del sistema logístico consta de tres componentes básicos: los 
servicios de logística, los sistemas de información y la infraestructura y/o 
recursos, los cuales están estrechamente vinculados. Los servicios logísticos 
apoyan el movimiento de materiales y productos desde los insumos a través de la 
producción hasta los consumidores, así como la eliminación de desechos 
asociada y los flujos inversos. Incluyen actividades realizadas internamente por 
los usuarios de los servicios (por ejemplo, control de almacenamiento o 
inventario en la planta de un fabricante) y las operaciones de proveedores de 
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servicios externos. Los servicios logísticos comprenden actividades físicas (por 
ejemplo, transporte, almacenamiento), así como actividades no físicas (por 
ejemplo, diseño de la cadena de suministro, selección de contratistas, 
negociaciones de flete, etc). La mayoría de las actividades de servicios logísticos 
son bidireccionales. Los sistemas de información incluyen el modelado y la 
gestión de la toma de decisiones, y los temas más importantes son el seguimiento 
y la localización. Proporciona datos esenciales y consultas en cada paso de la 
interacción entre los servicios de logística y las estaciones objetivo. La 
infraestructura comprende recursos humanos, recursos financieros, materiales de 
embalaje, almacenes, transporte y comunicaciones. La mayoría del capital fijo es 
para construir esas infraestructuras, los cuales son los fundamentos y base dentro 
de los sistemas logísticos (Yue & Taylor, 2014, pp. 1658-1659). 
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Figura 7.  Descripción general del sistema logístico 
 
Fuente BTRE 2001 
 
 
Según la teoría, se indica que hay cuatro funciones que deben de cumplir los 
sistemas de información logística dentro de las empresas: 
• Planificación, con la finalidad de predecir el comportamiento del cliente 
y la demanda de productos específicos; en ese sentido, al planificar hay la 
capacidad para predecir la demanda, pronosticando el tiempo necesario 






















• Control, característica especialmente útil partiendo de estándares, para 
controlar todos los procesos del sistema logístico como servicio al 
cliente, ventas entrega, etc. 
 
• Coordinación, esta función es responsable de establecer la cooperación 
entre acciones específicas para llevar a cabo la venta de acuerdo con los 
estándares aceptados en el servicio al cliente de la empresa y controlar su 
implementación. La coordinación requiere un flujo fluido de información 
entre las diferentes áreas y el cliente. 
 
• Comunicación y servicio al cliente, De vital importancia para cumplir 
con las tareas o pedidos de los clientes de la compañía, por lo cual es 
necesario organizar canales de comunicación, telecomunicaciones y 
transmisión de datos. Esto es particularmente útil en el caso de pedidos 
urgentes y no personalizados, dependiendo del flujo de la información 
para su implementación. (Christopher, 2005) 
 
3.1.4. Interrelación entre el transporte y la logística 
El papel que desempeña el transporte en el sistema logístico es más 
complejo que solo transportar mercancías para los propietarios. Su complejidad 
solo puede surtir efecto positivo a través de una gestión de alta calidad. Mediante 
un sistema bien administrado, los productos pueden enviarse al lugar correcto en 
el momento adecuado para satisfacer las demandas de los clientes. Aporta 
eficacia, y también construye un puente entre productores y consumidores. Por 
lo tanto, el transporte es la base de la eficiencia y la economía en la logística 
empresarial y expande otras funciones del sistema logístico. Además, un buen 
sistema de transporte que se desempeña en actividades logísticas trae beneficios 
no solo a la calidad del servicio sino también a la competitividad de la empresa 






Figura 8. Cadena de suministro al consumidor 
Fuente: Krumwiede et al., 2002 
 
Sin sistemas de transporte bien desarrollados, la cadena de suministro no 
podría desarrollarse completamente, pues un buen sistema de este tipo en 
actividades logísticas proporciona una mejor eficiencia, reduce el costo de 
operación y promueve la calidad del servicio.  
En la figura 8 se muestra la estructura del sistema logístico incluyendo 
también la logística hacia atrás o logística inversa y el flujo de la información en 
donde interviene el transporte  
Para la efectividad de este sistema, se hace necesario la planificación de 
todas las funciones y subfunciones en un sistema de movimiento de mercancías 
para minimizar el costo y maximizar el servicio a los clientes lo que constituye 
el concepto de logística empresarial. El sistema, una vez implementado, debe ser 












Logística reversa (transporte) 
Flujo de información 
 
Nodo de la cadena de suministro  
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La logística se centra directamente en el transporte de mercancías, que 
es un enlace en una cadena logística que conecta entre otros componentes, 
los siguientes: 
• Proveedores de materias primas y otros materiales 
• Fabricantes de productos semiacabados y terminados 
• Mayoristas y agentes 
• Puntos de venta minorista como tiendas, cadenas de mercado, 
consumidores finales (Kisperska-Moroń, Płaczek, & Liniecki, 
2003). 
 
Al observar el transporte contemporáneo en una empresa que maneja el 
movimiento de mercancías, se pueden distinguir las siguientes tendencias: 
• desarrollo de flujos intensivos de bienes en masa, que, de acuerdo 
con los requisitos de los clientes, deben entregarse en un sistema casa 
por casa 
• Debido a la creciente especialización de la producción y, al mismo 
tiempo, a la multitud de entidades económicas pequeñas y medianas, 
los operadores logísticos necesitan un movimiento mejor organizado 
de las entregas de artículos pequeños 
• los clientes tienen requisitos más estrictos en términos de tiempo de 
entrega, disponibilidad de vehículos, protección de mercancías 
durante el transporte, calidad de todo el proceso de movimiento y 
posiblemente precios bajos 
• Los clientes necesitan operadores logísticos para proporcionar un 
conjunto integral de servicios, no solo los relacionados con el 
transporte  (Burnewicz & Szałucki, 2003). 
 
El valor del transporte varía según las diferentes industrias; para aquellos 
productos con pequeño volumen, bajo peso y alto valor, el costo de transporte 
simplemente ocupa una parte muy pequeña de la venta y es menos considerado; 
para los productos grandes, pesados y de bajo valor, el transporte ocupa una gran 
parte de la venta y afecta más a las ganancias, y por lo tanto es más considerado. 
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3.1.5. Actividades dentro del proceso de transporte 
El modelado del flujo de carga es particularmente importante en lo que 
concierne a planificar, construir y administrar gran parte de la infraestructura de 
transporte de carga. La planificación de escenarios puede aliviar la necesidad de 
pronosticar, pero anticipar el futuro sigue siendo importante, particularmente 
para probar y evaluar las opciones y políticas propuestas. La construcción de 
modelos de carga dentro del marco de la cadena de suministro es necesaria para 
desarrollar una capacidad de pronóstico confiable y sensible a las políticas. Los 
modelos de carga tradicionales no responden a los cambios en los factores 
externos e internos que impulsan la adaptabilidad de las cadenas de suministro, a 
su vez deben reflejar cómo los expedidores, transportistas y otras entidades en el 
proceso logístico toman decisiones. Esto motiva la introducción de conceptos de 
cadena de suministro en nuevos modelos, pero la complejidad y variabilidad de 
las cadenas de suministro hace que este proceso de modelado sea especialmente 
desafiante, pues cada cadena de suministro es diferente. No todos requieren un 
envío rápido como sucede en la mayoría de casos, sino que la previsibilidad o 
confiabilidad del sistema es más importante (Villa & Schofer, 2012, p. 5). 
 
Por otro lado, debe enfatizarse que el modelo comúnmente aplicado 
actualmente por las empresas, generalmente tienen su propio departamento 
dedicado al transporte, transporte de carga o logística. La tarea del departamento 
es proporcionar servicios logísticos que correspondan a sus necesidades. 
Significa que el departamento de transporte recibe pedidos del departamento de 
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producción o del departamento comercial, debe solicitar un medio de transporte 
adecuado a su debido tiempo, realizar todos los trabajos organizativos y técnicos 
con el fin de preparar la documentación completa del transporte y, después de la 
entrega, llevar una inspección general del curso del transporte.  
 
En este caso, es evidente que el departamento planifica, ejecuta y supervisa 
el proceso, por lo tanto, realiza funciones puramente logísticas. También se debe 
enfatizar que el departamento está vinculado organizacionalmente a una 
instalación de producción específica, lo que significa que a menudo trata un 
problema clave para la distribución de costos generales entre sus unidades 
organizacionales individuales (Burnewicz & Szałucki, 2003, p. 75). 
 
La función de transporte cubre un conjunto completo de actividades que 
difieren según el tipo específico de empresa de servicios, una de las más 
comunes son las que expresan a continuación: 
• Abastecimiento de almacenes con piezas, materiales y equipos 
• Traslado de parte de los materiales de los almacenes a las instalaciones 
de reparación y puntos de servicio 
• Suministro de lugares de prestación de servicios con equipos y materiales 
de construcción u otros 
• Transporte de personal (personal de servicio), piezas y equipos a hogares 
y empresas de clientes, traslado de piezas y materiales entre ubicaciones 
de almacén dentro de la cadena de servicio, entrega de equipos a clientes  
(Kisperska-Moroń, Płaczek, & Liniecki, 2003). 
 
Para el cumplimiento de lo anterior, las acciones relacionadas a la 
coordinación son de mayor importancia que lo relacionado con la producción, 
sin dejar ésta de ser importante, porque en el dominio de los servicios, se toma 
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en cuenta el curso de la prestación del servicio. El funcionamiento incorrecto del 
sistema puede, por lo tanto, resultar en un tiempo de espera excesivo y pérdidas 
de ganancias. En el caso de las empresas que dependen de la producción, la 
mayoría de las acciones relacionadas con la coordinación se toman antes de 
comenzar la producción de un artículo o bien específico, y con frecuencia es 
posible eliminar las consecuencias de una falla con el uso de las existencias de 
productos disponibles. Las actividades de coordinación en la gestión de los 
procesos logísticos se centran en: 
• Minimización del tiempo de espera (tiempo de prestación de servicio 
reducido) 
• Gestión activa de la capacidad de producción 
• Selección de los canales (métodos) más adecuados para la prestación del 
servicio 
 
El tiempo dedicado a esperar un servicio está relacionado con su ejecución, 
es decir, el tiempo está ganando importancia, especialmente para las empresas 
que subcontratan servicios, y puede convertirse en un elemento de competencia 
local que conduce a la diversidad de métodos que minimizan el tiempo de 
espera. 
 
Por otro lado, la flexibilidad de entrega, por otro lado, describe la capacidad 
de un sistema logístico para reaccionar a los cambios en sus términos. Su éxito 
está determinado, entre otros, por la disponibilidad de servicios de transporte a 
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tiempo, es decir, el grado de sincronización del momento en que surge la 
necesidad de transporte con el momento de la posibilidad real de satisfacerlo. A 
medida que estos dos momentos se alejan el uno del otro, el acceso a los 
servicios de transporte a tiempo se vuelve menos flexible (Morlok & Chang, 
2004) 
 
3.1.6. Modelo semántico de datos 
Partiendo por la palabra semántica en su sentido más básico, se refiere al 
estudio del significado de las palabras o términos lingüísticos; dentro del trabajo 
de investigación, esta palabra se toma del contexto de web semántica, que 
pretende dotar de significado interpretable por parte de las máquinas, como 
información adicional que pueda ser comprendida y procesada por una 
computadora. 
 
Este modelo tiene la capacidad de expresar información a través de sus 
datos, permitiendo interpretar el significado de las instancias (individuos o 
elementos específicos), además está orientado a los hechos y brinda la 
posibilidad de definir el significado de los datos en contexto de sus relaciones 
con otros (C.J. Date, 2012). 
 
Resumiendo, dentro de las muchas acepciones, este modelo tiene dos significados: 
• Es un modelo conceptual de datos en el que se incluye información 
semántica. Esto significa que el modelo describe el significado de sus 
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instancias. Tal modelo de dato semántico es una abstracción que se define 
de que manera los símbolos almacenados (los datos de la instancia) se 
relacionan con el mundo real. 
• Es un modelo de datos conceptual que incluye la capacidad de expresar 
información y que permite el intercambio de la misma para interpretar su 
significado (semántico) de las instancias, sin necesidad de conocer el meta-
modelo, el cual es el análisis, construcción y desarrollo de esquemas, 
reglas, restricciones, teorías aplicables y útiles para el modelado de clases 
predefinidas de problemas. Estos modelos semánticos están orientados a 
los hechos (en oposición a los orientados a objetos). Los hechos son 
típicamente expresados por relaciones binarias entre elementos de datos, 
mientras que las relaciones de orden superior se expresan como 
colecciones de relaciones binarias. 
 
3.1.7. Ontología 
Es la especificación explícita de una conceptualización; es decir, se enfatiza 
en la especificación de conceptos y relaciones que facilita el conocimiento. Esta 
definición para términos del trabajo de investigación se establece como la 
representación de primitivas típicamente llamadas clases (o conjuntos), 
propiedades (o atributos) de las clases y relaciones entre las clases (Figura 9). 
También se incluye información adicional sobre su uso y significado (por 
ejemplo, axiomas, reglas, restricciones, etc.), con la finalidad de mejorar el 
53  




Figura 9.  Descripción de la composición básica de una ontología 
 
Fuente BTRE 2001 
 
Típicamente una ontología contiene:  
• Clases, que representan todo tipo de conceptos (físicos / específicos o 
abstractos / conceptuales). Se pueden organizar en taxonomía utilizando 
relaciones de superclase-subclase. También se puede decir que son sets o 
conjuntos conteniendo individuos, debiendo ser descritos identificando que 
requerimientos deben cumplir dichos individuos como miembros de la clase. 
• Relaciones, las cuales establecen relaciones entre los conceptos 
• Propiedades, también llamados atributos o slots, utilizadas para describir 
detalles de los conceptos. En realidad, son relaciones binarias establecidas 
entre las clases, diferenciándose tres tipos 
* Propiedades objeto, relacionan a los individuos o entes, por ejemplo, las 
establecidas entre las asignaturas y las áreas a las que pertenecen. 
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* Propiedades de datos, relaciones establecidas entre un individuo y un 
valor; por ejemplo, la relación entre un operario y su calificación de 
competencia. 
* Propiedades de información, llamadas también de anotación, utilizadas 
para describir mejor las clases, así como las propiedades e individuos.  
• Axiomas, las cuales son expresiones que siempre son verdaderas. 
• Reglas, expresan casos de suposiciones (if = si) y conclusiones lógicas (then 
= entonces). 
• Restricciones, Conjunto e requerimientos para que un individuo sea miembro 
de una case. 
• Funciones, las cuales representan casos especiales de relación. 
• Instancias, Representan individuos o elementos específicos, llamados 
también objetos. 
Respecto a las clases, individuos y propiedades, éstas son primordiales en el 
lenguaje Resource Description Framework (RDF) o marco de descripción de 
recursos, un lenguaje que define un modelo de datos especial para describir 
ontologías y que automáticamente lo genera el software Protégé. 
 
3.1.8. Dominio del modelamiento ontológico en la logística 
El modelamiento de una ontología es un medio eficaz para lograr 
anotaciones semánticas, búsqueda semántica, emparejamiento, selección y 
composición de servicios. Su complejidad se debe a la gran cantidad de datos 
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involucrados, por lo que este proceso incluye la clasificación del conocimiento 
para un dominio especial, la confirmación de la relación entre las propiedades de 
los conceptos de ontología. 
 
Así, la ontología del dominio logístico incluye varias clases de ontología 
para operación logística, subproceso y subclase, relación y propiedades entre 
superclases, y otras subclases, modelándose las instancias de este dominio de 
acuerdo al proceso de la cadena de suministro (Li, Xue, Ding, & Li, 2014)  
 
3.1.9. Ontología logística de nivel superior 
El modelo SCOR que es el modelo de referencia, es la herramienta de 
gestión utilizada por todas las empresas, sin embargo, al reconstruir la semántica 
de SCOR y estudiar la documentación, identificamos dos relaciones con otros 
conceptos que no se describen explícitamente. Primero, los bienes están sujetos a 
procesos logísticos. En segundo lugar, los procesos logísticos son ejecutados por 
empresas. En ambos casos, SCOR no limita la cardinalidad de estas relaciones, 




Figura 10. Niveles de ontología logística 
 
Fuente: Creado por Joerg Leukel and Stefan Kirn (University of Hohenheim) 
 
El propósito de la ontología de nivel superior de logística es definir el 
alcance de la ontología. En el nivel respectivo, SCOR distingue cinco tipos de 
procesos que, por lo tanto, son subclases de la clase de tipo de proceso genérico, 
como se presenta en la Figura 10. 
 
 
3.1.10. Ontología en el proceso logístico 
La ontología de tipo de proceso logístico proporciona definiciones de 
estrategias operativas subyacentes a un tipo de proceso. Básicamente, hay tres 
estrategias que afectan a todos los tipos de procesos y describen si el bien está 
(1) en stock, (2) hecho a pedido, fabricado para un pedido específico del cliente, 
o (3) diseñado a pedido, por lo tanto, está diseñado y fabricado específicamente 









Figura 11. Tipo de ontología logística para el proceso de entrega 
 




3.1.11. Ontologías para las categorías del proceso logístico 
Las ontologías para las categorías del proceso logístico, proporcionan no 
solo un nivel más detallado del proceso de la logística por medio de elementos 
de éste, sino que también enriquece las categorías por proceso con métricas y 
mejores prácticas. Las métricas permiten evaluar el desempeño de una categoría 
de proceso y las mejores prácticas describen medios empíricamente 

















Figura 12. Ontología para categorías del proceso de entrega 
 
Fuente: Creado por Joerg Leukel and Stefan Kirn (University of Hohenheim) 
 
 
3.1.12. Software Protégé 
Es un editor de ontologías, el cual se utilizó para construir el modelo 
semántico es un free open source o software de código abierto desarrollado por 
un grupo de investigadores de la Universidad de Stanford y que permite crear, 
editar, cargar, modificar y compartir ontologías. 
     
Figura 13. Logo del software Protégé Copyright © 2016-2020 
 
Fuente: Stanford University / National Institute of General Medical Sciences 
 
 
La primera versión de Protégé fue creada en 1988 y fue como resultado de 
Mycin y ONCOCIN (Grosso, W.E. et al., 1999), actualmente está en la versión 
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5. Fue originalmente diseñado para facilitar el proceso de adquisición de 
conocimiento al permitir al usuario escribir dominio de conocimiento de una 
manera simple, mas o menos sin la ayuda de un experto del dominio o ingeniero 
de conocimiento. 
Protégé proporciona un entorno rico e integrado que brinda apoyo a una 
amplia gama de actividades involucradas en el proceso de desarrollo de 
ontología, como la conceptualización, el razonamiento, el intercambio, la 
migración, etc. (Gennary, y otros, 2001). 
 
3.2. Marco filosófico o epistemológico de la investigación 
La creciente globalización y la tecnificación de los negocios, han generado una gran 
presión por crear nuevas estrategias que permitan mejorar los procesos de las empresas, 
tanto en producción como en servicios. En el caso de las empresas de servicios, la opción 
más recurrente es la de mejora continua de sus procesos transformándolas de procesos 
manuales en procesos con soporte informático, para efectos de gestión como es el caso de 
las cadenas de suministro. 
 
En ese sentido, el intercambio de conocimientos y la reutilización son factores 
importantes que afectan el desempeño de las empresas, los cuales pueden amplificarse en 
los sistemas de información mediante ontologías de gestión trabajadas por la ingeniería 
ontológica (IO) que para el caso de cadenas de suministro existen muchas, especialmente 
durante los últimos 20 años, dando avances significativos con respecto a sus 
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construcciones, modelos, métodos y herramientas, aportando técnicas específicas que 
ayudan a los desarrolladores de ontologías para cadenas de suministro.  
 
Por otro lado, sin embargo, hay algunos distractores, indicando que esta corriente de 
investigación parece estar menos conectada con el campo de la ingeniería de ontologías 
(IO) como podría ser. (Scheuermann & Leukel, 2014), surgiendo la controversia 
filosófica  
 
Para dilucidar este tema, es necesario partir de la definición más citada para estos 
tipos de investigaciones, como es la de Gruber (como se citó en Codina & Rovira, 2006) 
según la cual una ontología es “la especificación de una conceptualización”. Ahora bien, 
para entender esta definición tan afortunada, pero a la vez tan compacta que dificulta su 
entendimiento, vale la pena acudir a la fuente original (muy citada pero probablemente 
muy poco consultada): 
 
Un cuerpo de conocimiento formalmente representado se basa en una 
conceptualización: los objetos, conceptos y otras entidades cuya existencia se presume en 
área de interés, así como las relaciones que mantienen entre ellas. (Grubber, 1993) 
Esto quiere decir que, para representar un cuerpo de un conocimiento en particular, 
primero se debe de conceptualizar mediante la especificación de entidades subyacentes a 
ese cuerpo y las relaciones entre esas entidades. Luego, Grubber culmina con  
Una conceptualización es una abstracción, una visión simplificada del mundo que se 
quiere representar para algún propósito. Cada base de conocimiento, cada sistema 
basado en conocimiento, o cada agente de conocimiento está comprometido con 
alguna conceptualización, implícita o explícita (Grubber, 1993,p. 2) 
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Así pues, este término tan controversial lo hizo suyo la ingeniería especialmente la 
informática y/o de sistemas para designar representaciones conceptuales formalizadas 
sobre algún aspecto del contexto real, con la finalidad de proporcionar la comunicación 
entre diferentes sistemas o su reutilización en diferentes contextos para la construcción de 
sistemas expertos. 
 
Finalmente se puede afirmar que todo se basa en la conceptualización; incluyendo 
también en el sector logístico, donde el concepto de recursos logísticos se ramifica en 
conceptos más especializados o específicos. Así el medio de transporte, el almacén y los 
recursos humanos se derivan como clases; inclusive los KPI de logística están 
especializados, entre otros, en subconceptos de flexibilidad de entrega y confiabilidad de 
entrega. 
 
Así pues, el objetivo de las ontologías logísticas es capturar la esencia del dominio 
conceptual logístico que por lo general contiene los conceptos, relaciones, axiomas, 
individuos y afirmaciones. 
 
3.3. Diseño Metodológico 
3.3.1. Tipo 
El estudio de investigación está catalogado dentro del tipo de desarrollo 
tecnológico y aplicativo, orientado a obtener un producto final que será el 
modelamiento partiendo del uso de ontologías bajo el entorno del software 
Protégé que optimice las operaciones logísticas en el proceso de transporte. 
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3.3.2. Nivel Diseño y Enfoque 
El nivel para esta investigación es el descriptivo analítico y de diseño no 
experimental, además de considerar el enfoque cualitativo, pues se cualificará 
mediante una taxonomía los conceptos a través de clases y relaciones orientadas al 
entorno de transporte logístico, previa descripción de la realidad problemática. 
 
3.3.3. Metodología Propuesta 
Para el caso del estudio los autores de esta investigación parten de una 
ontología global, que importa ontologías individuales semánticamente 
relacionadas entre ellas. Las fases de la construcción abarcarán las tres primeras 
partes como se muestra en la Figura 14, dejando la parte de evaluación para un 









Figura 14.  Fases de la construcción de una ontología 
 
Fuente: Elaborado por Maricela Bravo. (UNAM, Mexico) 
 
Requerimie
n-tos de la 
ontología
• Motivación para la creación
• Competencias requeridas
• Características de calidad
Diseño de 
la ontología
• Obtención de términos
• Identificación de los módulos
• Diseño de las ontologías individuales
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ón de la 
ontología
• Implementación de los módulos




• Evaluación de las competencias
• Evaluación de la calidad
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Para la construcción de la ontología se debe de considerar una guía que 
recomienda la siguiente secuencia de pasos: 
1) Para cada clase a definir: 
• Determinar superclase 
• Seleccionar aquellas características que distinguen la clase de otras 
subclases. 
2) Para cada propiedad: 
• Determinar qué clase describe; 
• Identificar el dominio de la propiedad; 
• Identificar el rango para ser otra clase que tiene sentido. 
3) Para cada individuo de una clase a definir: 
• Elige una clase; 
• Crear una instancia individual de esa clase; 
• Rellene los valores de las propiedades. (Noy & McGuinness, 2004) 
 
Se debe de aplicar un enfoque combinado de arriba hacia abajo y de abajo 
hacia arriba para el desarrollo de la jerarquía de clases 
 
Muchos investigadores han desarrollado diferentes metodologías para generar 
una ontología, existiendo dos grupos principales. (Brusa, Caliusco, & Chiotti, 
2006) indican que, por un lado, hay metodologías basadas en la experiencia (es 
decir, cuando los requisitos se conocen claramente al principio) y por otro lado, 
hay metodologías que proponen modelos de prototipos evolutivos (es decir, 
cuando los objetivos no están claros desde el principio). No existe una sola forma 
o metodología correcta para desarrollar ontologías. 
 
Al desarrollar la ontología, según Noy y McGuinness (2002), se construirá 
una lista de términos pertinentes al dominio de estudio. Esta lista puede 
proporcionar un primer paso necesario para identificar conceptos clave y sus 
relaciones pertinentes para el dominio de interés. Para el modelo de ontología que 
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se construirá, la enumeración se realizará analizando los términos utilizados en el 
modelo SCOR y el marco GSCF respectivamente. 
 
Las principales características de la metodología propuesta serán: 
a) Construcción modular: Esto permitirá la reutilización y mantenimiento por 
módulos, los cuales representan dominios del universo de conceptos dentro de 
la cadena de suministro. 
b) Orientación hacia el dominio: Nos permitirá realizar una organización 
jerárquica de todos los términos relacionados con el dominio y la asignación 
de una identificación de clase. 
c) Diseño centrado en el usuario: Se considera los requisitos específicos del 
grupo de usuarios a medida que participan en la definición de las 
competencias desde el comienzo de la metodología hasta la evaluación. 
d) Incremental: La construcción permite una serie de fases, pero dentro de los 
procedimientos se tiene una construcción propia. 
e) Evaluación de la calidad: Los requisitos de calidad se proponen al comienzo 
del proceso de diseño, estos requisitos de calidad se utilizan también en la 
fase final de evaluación, para verificar el cumplimiento 
Obviamente esta metodología propuesta se define para trabajar con equipos 
integrados de profesionales expertos en el dominio del conocimiento del área en 
estudio dentro del proceso de transporte, y que será implementado en el software 
Protégé. En cuanto a las fases propuestas, éstas comprenderán lo siguiente: 
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a) Fase de requerimientos: El objetivo de la especificación de requerimientos 
permitirá la identificación del alcance de la ontología, la definición de 
posibles escenarios, los usuarios, la competencia de la ontología y las 
características de calidad a las que debe atender. 
b) Diseño de la ontología: Esta fase está orientada al diseño de una ontología 
formal, partiendo de algunos procedimientos fundamentales: obtención de 
términos, identificación de módulos de ontología, diseño de ontología 
individual y formalización utilizando la notación de lógica de descripción 
(DL). 
c) Construcción de la ontología: El objetivo de la tercera fase de la metodología 
es codificar todos los módulos de ontología utilizando un editor de ontologías 
y un lenguaje estándar que para el caso del estudio que proponen los autores, 
es el software PROTÉGÉ, el cual permite integrar todos los módulos en un 
sistema de ontología global 
d) Evaluación de la ontología: Esta fase se refiere a la construcción correcta del 
contenido de ontología, asegurando que sus definiciones implementen 
correctamente los requisitos de la ontología así como las competencias. 
 
3.3.4. Simulación del modelo mediante un caso de estudio 
Para validar la ontología de los procesos de la cadena de suministro en lo que 
a transporte se refiere, se simulará a través de la investigación de un caso en 
particular, con la finalidad de observar el comportamiento del modelo y 
comprender mejor la naturaleza y la complejidad del fenómeno de investigación. 
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El caso de estudio informará sobre los procesos de la cadena de suministro y sus 
interdependencias, procesos por departamento, flujo específico de materiales, etc. 
con el objetivo de construir una imagen clara del proceso de transporte en sus 
diferentes fases de la cadena de suministro. 
 
3.3.5. Técnicas e instrumentos de recolección de datos 
La recolección de datos se refiere al uso de una gran diversidad de técnicas y 
herramientas que serán usadas por el investigador, los cuales pueden ser la 
entrevista, la encuesta, la observación, el análisis documental o revisión 
documentaria; Así como los instrumentos de las técnicas del diagrama de flujo y 
el diccionario de datos. 
 
Las técnicas que se utilizaron para poder realizar el proceso de recolección de 
datos para este trabajo de investigación fueron los siguientes: 
a) Análisis de registros y documentos de archivos pertenecientes a empresas 
pertenecientes al rubro de cadenas de suministro para su respectiva 
simulación 
b) Entrevistas a profesionales que pertenecen a las jefaturas de empresas 
logísticas. 
c) Colección de diagramas de flujo para conocer gráficamente el flujo del 









3.3.6. Análisis de los datos y de la información 
Para el análisis de los datos, flujo de los mismos y creación de relaciones y en 
general de la información, se utilizará el Software Protégé V. 5.5, el cual es un 
editor de ontologías creado por la Universidad de Stanford, es de código abierto y 
gratuito, sirve como un sistema de gestión del conocimiento y utilizado por 
diferentes áreas, desde la medicina hasta la ingeniería. Proporciona una interfaz 
gráfica de usuario para definir ontologías, también incluye clasificadores 
deductivos para validar que los modelos sean consistentes e inferir nueva 
información basada en el análisis de una ontología. 
 
Se escogió este editor porque es adecuado para usuarios con menos 
experiencia y conocimiento, proporciona un entorno totalmente integrado para el 
desarrollo de ontologías y puede instalarse y usarse localmente. Además, el 
software está disponible para su uso bajo licencia de código abierto como 
descarga gratuita, tiene requisitos de software apropiados para la aplicación 
considerada en esta investigación y ha sido utilizado en proyectos de desarrollo de 




Figura 15.  Software Protégé con su editor de clases 
 
Fuente: Elaboración propia mediante el editor de ontologías Protégé 
 
 
En la Figura 15 y Figura 16 se muestran el editor con las primeras clases 
creadas y la jerarquía de las mismas mediante grafos. 
 
El software Protégé, brinda un editor de grafos y relaciones denominado 
OntoGraf, el cual soporta la navegación interactiva entre las relaciones de sus 
ontologías mediante lenguaje de ontologías web (OWL). Se admiten varios 
diseños para organizar automáticamente la estructura de su ontología, así como 
diferentes relaciones: subclase, individual, propiedades de objeto de dominio / 
rango y equivalencia. Las relaciones y los tipos de nodos se pueden filtrar para 













Figura 16.  Visualización de las clases mediante OntoGraf de Protégé 
 
Fuente: Elaboración propia mediante el editor de ontologías Protégé 
 
 
3.3.7. Aspectos éticos 
Aunque existen investigaciones sobre ontologías logísticas a nivel mundial, 
en el Perú, hasta donde los autores hemos podido investigar recurriendo a 
diferentes fuentes nacionales no las hay, por lo tanto la presente investigación es 
inédita en lo que concierne al uso de ontologías para la logística de cadenas de 
suministro para empresas que operan en Perú, por lo tanto el estudio está diseñado 
y propuesto cumpliendo con los aspectos éticos de investigación referenciando 
cada teoría, estudio, metodología, etc, perteneciente a diferentes fuentes de 
información, cumpliendo así con las buenas prácticas de edición de investigación 








Propuesta de solución 
 
4.1 Apoyo para la construcción de la ontología 
Para la construcción, se hizo necesario un conocimiento adicional proveniente de 
expertos, que para el caso de la investigación fueron los jefes de áreas, el personal de los 
diversos departamentos, así como el personal de base que labora en la empresa, 
básicamente los que están involucrados en la expedición del producto para sus aportes 
respectivos, los cuales ofrecieron una ayuda significativa con sus conocimientos y 
experiencia en todas las fases del desarrollo. Los libros de texto y los documentos fueron 
otra fuente importante de información, especialmente durante la fase de captura de 
ontología para conocer mejor los requisitos previos de su construcción. Los autores 
también han tenido en cuenta los actores y procesos de la gestión de cadena de suministro 
brindado por Lambert y que se visualiza en la Figura 6 de esta investigación. 
 
4.2 Ontologías relacionadas al estudio 
La primera tarea para la construcción de la ontología correspondió a buscar algunas que 
estén relacionadas al estudio, dentro de las cuales se ha encontrado la siguiente: 
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• OWL 2 Based Validation and Modeling of Logistic Domain Ontology (Dongmin Li,  
Xiao Xue, Shuhui Ding, and Cuiyun Li) 
 
En este artículo de investigación, los autores muestran que la ontología del 
dominio logístico incluye varias clases de ontología para operación logística, 
subproceso y subclase para actividad logística, relación entre superclases, relación y 
propiedades entre superclases y otras subclases. Las instancias de la ontología de 
dominio logístico y la ontología de calidad de servicio (QoS) en dominio logístico se 
modelan de acuerdo con el proceso de operación logístico. 
 
Sin embargo, los autores han logrado crear una ontología para el dominio logístico 
que se muestra en la Figura 17, donde se visualizan las clases y subclases de manera 
jerárquica, por ejemplo, tienen dos subclases la ontología de ingeniería logística y la 
ontología de gestión logística y que para el tema de investigación ha servido en el 
sentido de completar el modelo aunque un poco distinto por nosotros al utilizar 















Figura 17. Taxonomía de clases para OWL 2 




















Figura 18. Taxonomía de clases y diagrama para OWL 2 
 






• Ontological Structuring of Logistics Services (Michael Glöckner and André Ludwig) 
Los autores de este artículo de investigación parten de una pregunta base ¿Cómo se 
pueden representar las estructuras esenciales de los servicios logísticos? 
Esta pregunta conlleva a dos sub preguntas: 
• P1: ¿Cuáles son las ontologías logísticas existentes y cuáles son los conceptos 
esenciales de estructuración de los servicios logísticos que podrían reutilizarse? 
• P2:  ¿Cuál es un patrón de diseño de ontología adecuado para la estructuración de 
servicios logísticos?  
El propósito de estas preguntas es dar a los usuarios potenciales un patrón de diseño de 
ontología una idea de la visión del problema a asumir respecto del ámbito logístico. 
Además, se pueden tomar algunas preguntas mas, para evaluar el patrón de desarrollo 
al final: 
• P3: ¿Qué servicios permiten el transporte de mercancías peligrosas por carretera? 
• P4: ¿Qué servicios de valor agregado están disponibles? 
• P5: ¿Qué servicios de valor agregado no están disponibles (y por lo tanto señalan 
nuevas oportunidades de negocio)? 
• P6: ¿Qué servicios ofrecen almacenamiento entrante y en bloque para productos 
empacados? 
 
4.3 Desarrollo para la creación del modelo ontológico 
Como se indicó en 3.1.8., la primera tarea realizada fue la determinación del dominio, 
así como el propósito y el alcance de la ontología, para esto se ha escogido las dos 
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preguntas primeras y básicas, pues en opinión de los autores es de interés conocer las 
ontologías existentes y como se podrían adecuar al estudio de investigación. 
 
Considerando estas dos ontologías anteriores, es que en esta investigación se ha 
llegado a una ontología propia construida bajo el modelado semántico de información para 
intercambios de transporte de carga y considerando las relaciones entre ellas.  
 
Desempeñan un papel importante en el modelado semántico de las entidades de 
transporte de carga, el apoyo al desarrollo de los servicios de logística considerados 
también como semánticos basados en agentes que no son sino un tipo de modelo 
computacional que permite la simulación de acciones e interacciones de individuos 
autónomos dentro de un entorno, además de determinar los efectos que producen en el 
conjunto del sistema. 
 
Para desarrollar la ontología propuesta se utilizó siete pasos siguiendo las 
recomendaciones que brinda la teoría ontológica: 
1) Determinar el dominio y el alcance de la ontología. 
2) Considerar lo que se tiene dentro del dominio de estudio, reutilizando ontologías existentes 
3) Enumerar términos importantes en la ontología 
4) Definir las clases y sus relaciones con cada una de ellas (jerarquía) 
5) Definir las propiedades de las clases. 
6) Definir restricciones en las propiedades 
En cuanto al dominio, como se indicó en 3.1.8., la primera tarea realizada fue la 
determinación de éste, así como el propósito y el alcance de la ontología, para esto se tuvo 
que hacer unos planteamientos en forma de preguntas básicas como: 
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• ¿Qué dominio cubrirá la ontología? 
• ¿Cuál es el propósito de la ontología? 
• ¿Quién usará y mantendrá la ontología? 
• ¿Qué tipo de preguntas debería poder responder la ontología? 
Después de analizar diferentes respuestas, concluimos que el dominio de la ontología 
cubre las operaciones logísticas dentro del área de transportes, por lo cual se tuvo como 
propósito diseñar una expresión generalizada de los conceptos, entidades y atributos 
correspondiente a esta área; es decir, la ontología creada en esta investigación apunta a la 
representación del entorno de transporte en el que se observan solicitudes, fletes, vehículos 
y mensajes intercambiados por los agentes intervinientes de tal manera que se pueda lograr 
la asignación automática de los recursos después de un proceso de negociación entre los 
actores involucrados. 
En cuanto al propósito, las ontologías creadas están orientada a darle algunos usos 
importantes como son la inspección, administración y monitoreo del entorno de transporte. 
El personal de la empresa, jefes y agentes involucrados podrían luego usar la información 
almacenada para buscar comparar o planes de transporte acorde a las necesidades 
 
Las preguntas que surgieron al momento de analizar el sistema de transporte dentro del 
entorno logístico de la empresa son las que se mencionan a continuación: 
P_01  ¿Cuáles son los puntos de locación o ubicación para despacho y para destino? 
P_02 ¿Habrá uno o mas destinos en un solo viaje? 
P_03  ¿Se puede monitorear mediante GPS? 
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P_04  ¿El requerimiento tiene uno o mas lugares para despacho? 
P_05  ¿Cuáles son las instalaciones de transporte de un vehículo? 
P_06 ¿Cuál es la capacidad de transporte de un vehículo? 
P_07 ¿Existen condiciones especiales para tomar el servicio del vehículo de carga? 
P_08  ¿Cuáles son las características del vehículo, dimensiones, ejes, tipo de combustible, 
etc.? 
P_09 ¿El vehículo usado es adecuado para todo tipo de carga, desde la ruta? 
P_10 ¿El vehículo es para carga pesada, liviana o para carga a granel? 
P_11 ¿El vehículo debe tener temperatura controlada? 
P_12 En cuanto al objeto u objetos de carga, ¿qué características tiene? 
P_13 ¿Cuál es el peso, volumen y/o valor de la carga? 
P_14 La carga, ¿es perecedera? 
P_15 ¿Tiene condiciones especiales la carga? 
P_16 ¿Cómo es el empaque de la carga, está en contenedor, envoltura, etc.? 
P_17 ¿La carga, es sólida, líquida o gaseosa? 
Obviamente estas preguntas son a nivel general y no todas son las correspondientes a 
tal o cual empresa que necesite del requerimiento de una empresa de transporte de carga; 
sin embargo, la mayoría son necesarias.    
Dichas preguntas son también las que nos dan una idea del alcance de la ontología que 
presentan algunos escenarios para la propuesta en términos de sus aplicaciones y que se 
verán en los resultados. Estas preguntas se conocen como preguntas de competencia 
(Grunninger & Fox, 1995) y juegan dos roles importantes, el primero describen las 
expectativas que debe de cumplir la ontología diseñada y, por otro lado, se pueden utilizar 
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luego para la evaluación de los logros de la ontología al examinar las respuestas dadas a 
estas preguntas. 
 
Para complementar, también se siguió los patrones generales para la construcción: 
a) Para cada sub clase se definió: 
• Una super clase  
• Se seleccionaron las características que distinguen a las clases y entre las subclases 
b) Para cada propiedad: 
• Se determinó cual es la clase que la describe 
• Se identificó el dominio de la propiedad 
• Se identificó el rango que se puede enlazar a otra clase 
Y, como se sabe, el componente central de la ontología logística para el tema que 
atañe a la investigación, es el servicio de transporte provisto por una compañía corredora 
de carga y que está relacionado con otros servicios logísticos potenciales como el 
requerimiento de la solicitud de carga, manejo de notificaciones de entrega, carga de 
camiones, mecanismos anexos, etc. La carga también juega un rol importante, en lo que se 
refiere al modo de envase en cajas que a su vez se consolidan en paletas y/o contenedores, 
conteniendo los productos que deben tener un flujo fluido de objetos logísticos desde el 
origen hasta el destino. 
 
Así, en primer lugar, se ha definido el concepto de recurso logístico; debido a que el 
enfoque se refiere al transporte de mercancías por carretera, estos recursos son 
representados por los vehículos de transporte proporcionados por el proveedor de 
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transporte de carga quien es una persona o empresa y que tienen una ubicación de origen, 
estas ubicaciones denominadas “ubicación de despacho”, tienen a su vez una “ubicación de 
destino” y que serán capturadas por el concepto “Puntos_de_Ubicación”. Este concepto lo 
describimos como la ontología a la cual se ha denominado solicitud de transporte. Tanto el 
punto de despacho y el punto de destino son especificados por el requerimiento del cliente. 
 
Considerando lo anterior se propone en este estudio tres ontologías relacionadas al 
transporte de carga, la Ontología de requerimiento de transporte, Ontología de recursos de 
transporte y Ontología de carga. Cada ontología contiene clases, subclases y propiedades, 
cada una de ellas captura y estructura el conocimiento general del proceso logístico en lo 
que se refiere al transporte. A continuación, se describe cada una de ellas 
 
• Ontología de requerimiento de transporte. La ontología construida tiene dos clases 
principales, una denominado Puntos_de_Locacion con dos subclases como son 
Punto_de_Despacho y Punto_de_Destino la otra llamada Requerimiento, cada una de ellas 








Figura 19. Jerarquía de clases para la ontología Requerimiento de Transporte 
 












Figura 20. Propiedades de los datos para la ontología Requerimiento de Transporte 
 
Fuente: Elaboración propia en el editor de ontologías Protégé 
 
Las propiedades de los datos que se presenta en la figura anterior muestra en conjunto las 
propiedades de los objetos (clases), de éstas se tienen que determinar mediante enlaces cuales 
son las que corresponden para cada una de ellas y a que tipo de datos pertenecen, así como la 
restricción especificada y el tipo de dato al que pertenece y que el software Protégé nos lo da 
en idioma inglés; por ejemplo, cuando se ha definido la clase Requerimiento, se tienen las 










Tabla 2. Propiedades restringidas para una clase en particular (Requerimiento) 
 
    Propiedad Restringida Restricción 
Restricción del dato 
(Tipo de dato) 
es_Persona_Juridica Exactly 1 boolean 
tiene_Fecha_Inicial_de_Carga Exactly 1 date:Time 
tiene_Fecha_Inicial_de_Descarga Exactly 1 date:Time 
tiene_Fecha_Final_de_Carga Exactly 1 date:Time 
tiene_Fecha_Final_de_Descarga Exactly 1 date:Time 
tiene_ID_de_Requerimiento Exactly 1 long 
tiene_Fecha_de_Requerimiento Exactly 1 long 
tiene_ID_del_Propietario Exactly 1 long 
tiene_Nombre_del_Propietario Exactly 1 string 
tiene_Puntos_de_Locacion Only Puntos_de_Locacion 
tiene_Puntos_de_Locacion Exactly 2 Puntos_de_Locacion 
tiene_Tiempo_de_Transmision_de_Pedido Exactly 1 date:Time 
 
Fuente: Elaboración propia capturado del editor de ontologías Protégé 
 








Figura 21. Esquema de requerimiento de transporte 
 
Fuente: Elaboración propia en el editor de ontologías Protégé 
 
 
• Ontología de recursos de transporte. Esta ontología presenta una sola clase denominada 









Figura 22. Jerarquía de clases para la ontología Recursos de Transporte 
 
Fuente: Elaboración propia en el editor de ontologías Protégé 
 
En esta ontología se describe la capacidad y características del recurso de transporte; el 
vehículo puede tener importantes características como son las condiciones del vehículo, 
sus dimensiones tanto en largo, ancho y alto; la dirección donde se establece el vehículo y 
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localizado por GPS; la logística del vehículo, la cual se relaciona con todas las demás 
clases; tipo de combustible que usa y finalmente que tipo de vehículo es. 
 
Cada vehículo de carga tiene una localización y que se especifica por la clase 
Locacion_del_Vehiculo, la cual incluye información sobre su dirección; además la 
disponibilidad y el rendimiento del servicio de transporte están fuertemente determinados 
tanto por la ubicación del objeto logístico (Punto_de_Despacho y Punto_de_Destino) 
como por la Locacion_del_Vehículo el cual determina su ubicación de origen. 
Tipo_de_Vehículo contiene elementos que definen la clasificación general de un vehículo 
(por ejemplo, 2 ejes, 3 ejes, vehículo van, pickup, camión). De la misma manera, 
Tipos_de_Combustible contiene elementos que describen un vehículo desde el punto de 
vista del tipo de combustible adecuado para el motor del vehículo (por ejemplo, biogas, 
diesel, gas, LPG, petróleo, etc.). Respecto a todo lo mencionado, se debe de tener en cuenta 
que desde el enfoque de la logística nos estamos refiriendo al vehículo como recurso útil 
para el transporte de mercancías. 
 
En cuanto a las propiedades descritas para esta ontología se tienen las que se presentan en 
la Tabla 3. 
 
Tabla 3. Propiedades restringidas para una clase en particular (Recursos) 
Propiedad Restringida Restricción 
Restricción del dato 
(Tipo de dato) 
tiene_Vehiculo_Largo Exactly 1 double 
tiene_Vehiculo_Ancho Exactly 1 double 




Propiedad Restringida Restricción 
Restricción del dato 
(Tipo de dato) 
tiene_Locacion_Latittud Exactly 1 Double 
tiene_Locacion_Longuitud Exactly 1 double 
es_Peligroso Exactly 1 boolean 
es_Tipo_de_Vehiculo only Tipo_de_Vehiculo 
tiene_Locacion_del_Vehiculo only Locacion_del_Vehiculo 
tiene_Otras_Restricciones Exactly 1 boolean 
tiene_Vehiculo_Dimensiones Some Dimensiones_del_Vehiculo 
tiene_Vehiculo_Disponibilidad Exactly 1 Date:Time 
 
Fuente: Elaboración propia capturado del editor de ontologías Protégé 
 
Finalmente, la jerarquía de clases para esta ontología es la que se muestra en el diagrama 






Figura 23. Diagrama de jerarquía de clases para la ontología Recurso_de_Transporte 
Fuente: Elaboración propia en el editor de ontologías Protégé 
 
 
• Ontología de carga. Para este caso, la ontología creada describe, como su mismo nombre 
lo indica, la carga a transportar y que depende de la clase que denominada 
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Caracteristicas_del_Objeto, la cual tiene a su vez subclases que a su vez describen algunas 
características cuantificables como son peso, volumen, si es carga perecedera o no, su valor 
en el mercado, el empaque que puede ser de varias formas y tamaños o inclusive sin 
empaque, si es carga peligrosa o sobredimensionada, estado de la carga, etc. En la Figura 
24, se muestra para esta ontología, la jerarquía de clases y algunas de las propiedades y en 
la Figura 25 las clases y sus enlaces. 
 
  
Figura 24. Jerarquía de clases para la ontología de carga y algunas propiedades 















Figura 25. Diagrama de jerarquía de clases para la ontología de carga 
 
Fuente: Elaboración propia en el editor de ontologías Protégé 
 
4.4 Descripción y proceso de las clases 
Las ontologías creadas en este estudio describen el conjunto de conceptos y las 
relaciones entre ellas para visualizar la estructura jerárquica del conocimiento de la 
lógica descriptiva de las actividades inherentes a la carga y despacho. La idea clave de 
estas ontologías es tener un acuerdo interpretado explícitamente por la tecnología de 
automatización de datos como son los ordenadores y softwares, en lugar de ser 
interpretado implícitamente por un ser humano; además de que, al resolver un 
requerimiento o solicitud de carga, se debe de considerar los pasos para este proceso; es 
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decir, el requerimiento, las características de la carga y el transporte correcto como 
recurso disponible.  
 
Para describir la forma de utilizar estas ontologías, se parte mencionando que la 
elección de los recursos disponibles para cumplir con una determinada solicitud o 
requerimiento de transporte, es el resultado de un razonamiento complejo sobre las 
opciones de transporte disponibles, además de establecer un proceso de asociación 
entre el agente de carga por un lado y el proveedor de transporte o el propietario de la 
carga por otro. 
 
Así pues, de manera general describimos algunas clases y el proceso, el cual se 
empieza con el requerimiento del cliente quien emite una solicitud a la compañía de 
transporte y los detalles de la solicitud se expresan en la ontología 
Requerimiento_de_Transporte a través de la clase Requerimiento. Las propiedades 
denominadas, tiene_Fecha_Inicial_de_Descarga y tiene_Fecha_Final_de_Descarga 
son utilizadas para establecer los tiempos inicial y final como puntos límites; es decir, 
la fecha límite que especifica los momentos de entrega de la carga o producto. 
 
Para especificar los detalles del requerimiento, se utilizó las propiedades 
tiene_Tiempo_de_Transmision_de_Pedido para tomar el intervalo de tiempo de 
respuesta (podría ser 24, 36, 48 horas, etc.), tiene_Fecha_Inicial_de_Carga representa 
el momento inicial de la carga y la clase Punto_de_Despacho sirve para especificar el 
punto de carga y Punto_de_Destino, sirve para especificar el destino final de la carga. 
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La clase Caracteristicas_del_Objeto de la ontología Carga se usa para definir la 
carga a transportar por medio de la clase Empaque_de_la_Carga, la cual captura el tipo 
de empaque a través de la propiedad tiene_Descripcion_de_la_Carga, y otras subclases 
como Carga_Perecedera, con dos subclases llamadas Perecedera_No y Perecedera_Si 
que sirven para representar los bienes de la carga con fecha de expiración. También es 
importante la clase con_Condiciones_Especiales_de_la_Carga y que debe de conocer 
el chofer para ajustarse a las condiciones de transporte, pues la carga debe de ser 
transportada bajo condiciones especiales. Las clases Caracteristicas_Cuantificables, 
Medida_del_Peso permiten observar el peso de la carga a ser transportada y que queda 
expresada por la propiedad tiene_Peso cuyo valor de rango es del tipo numérico 
decimal (xsd:double). 
 
La clase Recurso_de_Transporte es la clase principal de la cual derivan otras y que 
describen las características de los recursos de transporte; por otro lado, la clase 
Gestion_del_Vehículo se utiliza para describir lo concerniente a la logística y 
capacidades del vehículo. También es importante la clase GPS tanto para despacho 
como para destino, pues mediante las propiedades tiene_Locacion_Latitud y 
tiene_Locacion_Longuitud se puede localizar al vehículo en lugares donde 
probablemente no hay nombres que identifiquen la ruta. 
 
Luego de la descripción general de las clases y el proceso, para observar el 
funcionamiento de las tres ontologías, se consideró una simulación del requerimiento o 
solicitud de transporte de cajas de zapatos emitida por la empresa desde el almacén de 
la empresa proveedora sito en el centro del Distrito de Lima a la Ciudad del Cuzco. La 
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solicitud se emite el 1 de noviembre y está disponible durante 24 horas. Los productos 
deben recogerse el 3 de noviembre y deben descargarse antes del 6 del mismo mes. 
Para transportar la carga, estamos obligados a utilizar paletas y el peso total del 
transporte es de 300 kg. No son necesarias condiciones especiales de transporte de 
carga, ya que los zapatos están hechos de materiales sólidos que no son perecederos.  
 
El vehículo escogido para el traslado de la mercancía, tiene como medidas 2,50m. 
de ancho, 10m. de largo y 4m de altura. El volumen total de transporte que este 
vehículo puede transportar es de 50m3. El camión a ser usado, está estacionado en el 
Distrito de San Juan de Lurigancho cerca de la Ciudad de Lima.  
 
Para este ejemplo, no se ha considerado el traslado del camión desde su lugar 
inicial, tampoco se ha considerado si existe alguna restricción legal que puede retrasar 
el transporte como por ejemplo un conductor no puede conducir mas de 4 horas 
seguidas sin tener un descanso. Así pues, en el mundo real hay condiciones que deben 
de considerarse (y que si se han considerado en las ontologías creadas), por ejemplo, 
que el vehículo de transporte regrese al punto requerido en un periodo determinado de 
tiempo, lo cual debe de ser determinado en el contrato entre la empresa contratante y el 
proveedor de carga para reducir los costos. Esto se consigue restringiendo el alcance de 
las clases u objetos por medio de las propiedades; por ejemplo, en el caso de la 
ontología de requerimiento con tiene_Otras_Restricciones aquí se puede especificar si 
el móvil tiene fecha de inicio y final para el transporte y concatenarse con otra 
restricción como tiene_Tiempo_de_Transmision_de_Pedido, siendo estas restricciones 
las que permiten definir un periodo de tiempo de disponibilidad del transporte. 
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Para evaluar la ontología creada, se ha considerado las preguntas mencionadas 
anteriormente (de la P_01 a la P_17) para determinar su verdadero alcance, esto puede 
actuar como un conjunto de pruebas, proporcionando valor durante el análisis y la 
validación respectiva.  
 
4.5 Confiabilidad del modelo propuesto 
Aunque no se ha implementado este modelo dentro de un escenario real de trabajo, 
sin embargo por los reportes históricos de la Empresa VentCorp Perú se sabe que por 
logística inversa hay devolución en un 6% de los casos del embarque ya sea por avería, 
garantía o reclamo, en donde en algunas ocasiones esto tiene que ver con el proceso de 
transporte; así, se ha tomado nota de los desembarques de la carga que tuvieron 
impases por diferentes motivos como tiempos y condiciones finales de entrega, 
deterioro por el transporte, etc.; tomándose  una muestra al azar de los pedidos y 
entregas en el año 2019 donde se identifica los motivos por los que hubo algunas 
deficiencias, aún en pedidos con entrega correcta, los cuales se muestran en la tabla 4. 
 
Se observa que para cada pedido muestreado hay un costo negativo para la 
empresa que se hubiera evitado si se tuviera una buena interacción de comunicación en 





Tabla 4.  Muestra de pedidos con problemas identificados durante el año 2019 
Pedido 
Evaluado 










Entrega fuera de los 
límites de tiempo 
Planeamiento y 
Monitor vía GPS  
Logística (SAP) 
transporte 
Ninguno Sin costo Sin costo 
Pedido_2002 Incorrecta 
Entrega fuera de los 








Requerimiento Logística (SAP) Contrato Medio (*) 
Pedido_2038 Incorrecta Entrega incompleta 
Adquisición de la 
orden 













Pedido_2088 Incorrecta Entrega disconforme 
Adquisición de la 
orden 
Picking y Packing 
Descripción de la 
carga 
Medio Sin costo 
Pedido_2092 Incorrecta 
Entrega fuera de los 
límites de tiempo 
Planeamiento y 
Monitor vía GPS 
Logística (SAP) 
transporte 
Ninguno Bajo Sin costo 
Pedido_2098 Incorrecta 






Ninguno Bajo (*) 
Pedido_3008 Correcta 
Error de entrega  
(dirección errónea) 
Control de carga 
Logística (SAP) 
transporte 
Contrato Bajo Sin costo 
Pedido_3014 Correcta 
Error de entrega  
(dirección errónea) 
Control de carga 
Logística (SAP) 
transporte 
Contrato Sin costo Sin costo 





Bajo Sin costo 
Pedido_3028 Incorrecta Embalaje malogrado Control de carga 
Logística (SAP) 
transporte 
Ninguno Medio Sin costo 
Pedido_3038 Correcta 
Peso de la carga no 
coincide con la tarifa 
Control de carga 
Logística (SAP) 
transporte 
Ninguno Medio Sin costo 
Pedido_3028 Correcta 
Restricciones de entrega 















(*) No considerado en el modelo ontológico de transporte 
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Finalmente, comparando las dos últimas columnas de la tabla anterior se puede 
observar que mediante el modelo ontológico se hubiera evitado el costo para el 
problema especificado, sobre todo para las entregas disconformes, direcciones 
erróneas, etc. En cuanto a los registros con asterisco (*) no se podría decir si el modelo 
hubiera evitado los costos porque esa problemática no pertenece al modelo de 





Figura 26.  Problemas identificados 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Dentro de los problemas identificados el estudio ha considerado la frecuencia en 
porcentaje y el costo que éstos ocasionan a la empresa como se muestra en la Tabla 5.  
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La reducción de defectos (problemas identificados) bajo una cobertura incompleta 
tiene una optimización del 6% 
 
Tabla 5. Frecuencia y costo de los problemas identificados 
 
Problemas identificados Frec. % Costo 
Detención de la carga 6,67 0,40 
Devolución (logística inversa) 13,33 0,80 
Embalaje malogrado 6,67 0,40 
Entrega disconforme 6,67 0,40 
Entrega disconforme (logística inversa) 6,67 0,40 
Entrega fuera de los límites de tiempo 20,0 1,20 
Entrega incompleta 6,67 0,40 
Error de entrega (dirección errónea) 13,33 0,80 
Falta de inventario (no completo) 6,67 0,40 
Peso de la carga no coincide con la tarifa 6,67 0,40 
Restricciones de entrega (horario no adecuado) 6,67 0,40 
(en blanco) 0,00 0,00 
Total General 100,00 6,00 
 
Fuente: Elaboración propia  
 
 
Tabla 6. Nivel de costo y participación 
 
Costo Frec. % Costo 
Alto 3 20,0 
Bajo 6 40,00 
Medio 4 26,67 
Empresa  0,00 
Sin costo 2 13,33 
Total general 15 100,00 
 
Fuente: Elaboración propia  
 
En los anexos F y A, se encuentran los importes determinados tanto históricos 
como proyectados, acorde a las expectativas de la empresa.  
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Tabla 7. Diferencia a optimizarse 
 




Estado de Resultados (Anexo F) 6,570 54.44% 36.81% 
Estado de Resultados (Anexo A) 5,499 45.56% 30.81% 
Optimizar en: 1,071 8.87% 6.00% 
 
Fuente: Elaboración propia  
 
 















En este capítulo se desarrolla el aspecto financiero de la empresa con las bondades de 
la aplicación del modelo ontológico propuesto para la optimización de las operaciones 
logísticas, el cual pretende eliminar los costos para la empresa que se muestran en la tabla 4 
sobre los pedidos con problemas especificados, en especial en las entregas disconformes, 
direcciones erróneas, etc.; aumentar la producción, productividad, mejora de los procesos, y 
la satisfacción del cliente 
 
Esta nueva tecnología supone un gasto porque es adicional a lo existente, que va 
directamente a ‘pérdidas y ganancias’. Pero, la conclusión a la que llegan los autores en lo 
que respecta al análisis financiero, es que la inversión tecnológica representa una mayor 
calidad y ahorro de muchas horas de trabajo de revisión y validación apoyándose en la 
tecnología. 
 
La calidad debe ser percibida por los clientes, tanto internos como externos, el personal 
y todo otro concurso hará el trabajo con mayor confort, con más tranquilidad; el número de 
errores disminuirá considerablemente. Al lograr mayor calidad operativa, mayor satisfacción 
del empleado y menor número de incidencias, el cliente percibirá eficiencia y ello se traducirá 
en cifras positivas para la empresa.  
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5.1 Análisis y evaluación de la Empresa 
5.1.1. Último balance de situación de la empresa 
Los anexos E y la tabla F, muestran los EEFF al año 2018, construidos en 
base a papeles de trabajo contable. A partir de estos se plantean los supuestos 
para la elaboración de EEFF proyectados: (anexo A y anexo B); evaluación: 
(anexo C); TIR ajustado (anexo D), porque la proyección incluye el concepto de 
perpetuidad, dada la perspectiva de la empresa. El Análisis de sensibilidad, se 
muestra en la Tabla 12; Análisis del Punto de Equilibrio en la Tabla 13; y el 
Resumen de escenarios en la Tabla 14. 
 
5.1.2.  Principales supuestos: 
Tabla 8. Supuestos exógenos para la Empresa VENTCORP 
 
 Supuestos relacionados con la economía (exógenos): 
 Tasa de crecimiento Corto 
Plazo (2020) 
3.25%  anual; Gestión 2020 
 Tasa de crecimiento Plazo 
Medio (próximos años) 
3.75%  anual; Gestión 2020 
 Tasa de interés de deuda, Kd 14.52%  anual; Tabla 11 Determinación del Kd 
 Costo de oportunidad e los 
accionistas, Ke 
16.05%  
anual; Estimación de la tasa de descuento Ke 
(pág.100) 
 Tasa de impuesto a la renta 29.50%  SUNAT 2020 
 Tasa libre de riesgo, rf 3.32%  anual; KallpaSAB / Damodaran 10 year T. 
 Prima de riesgo de mercado 8.52%  
anual; estadisticas.bcrp.gob.pe / kallpasab.com                         
(6.3% + 2.22%) 
 Beta (sector)  1.29 0.92 Ba = Bd*(1+(D/E)(1-t)) / www.stern.nyu.edu 
 Riesgo país 1.78%  Gestion.pe 
Nota: Supuestos que no dependen de gestión sino de las condiciones del mercado 









Tabla 9.  Supuestos endógenos para la Empresa VENTCORP 
 
R: Supuestos relacionados con las operaciones de la empresa (endógenos): 
 Precio (supuesto promedio 
mezcla de productos) 
S/.150.00  por unidad 
CV Costo de materiales S/.42.00  por unidad 
 Costo de mano de obra S/.32.00  por unidad 
 Energía S/.1.45  por unidad 
 Mantenimiento S/.1.50  por unidad 
 Gastos generales S/.2.80  por unidad 
 Unidades iniciales 500,000  Para el estado de resultados 
CF Gastos administrativos S/.2,240,000  anuales 
 Gastos de comercialización S/.4,200,000  anuales 
 Gastos de fabrica S/.5,460,000  anuales 
 Gastos de distribución S/.5,499,000  anuales 
 Depreciación de activos 
fijos 
10.00%  anual  
B: Cuentas por cobrar 15.00%  s/ventas 
 Inventarios 80.00%  s/ventas 
 Propiedad y equipos, años: 
1 a 8 
S/.21,828,000  Para el Balance 
 Propiedad y equipos, años: 
9 en adelante 
S/.3,500,000   
 Otros activos no corrientes 60,000   
 Porcentaje a optimizarse 6.00%  
Estimación de mejora para 
optimizar 
 Caja y bancos (Caja Fija) 60,000  fijo 
Nota: Supuestos que pueden ser afectados por la gestión 
 







La tasa de crecimiento, es la base para la construcción de estados financieros 
estimados y su análisis. Por ello partimos el modelo que proponemos, justificado con el 
informe: “El Fondo Monetario Internacional (FMI) estima que la economía peruana crecerá 
3.25% en el 2020 y 3.75% en los próximos años, rebajando así su pronóstico para este año, 
según un comunicado publicado el martes en su página web” Redacción Gestión, Actualizado el 
14/01/2020 a las 12:36 
 
5.1.3.  Proyección 
Tabla 10. Estimación de la tasa de descuento (Weighte Average Cost of Capital, WACC) 
 
 
Costos de oportunidad  CAPM 
Kd 14.52%  rf 3.32% 
Ke 16.05%  rm-rf 8.52% 
WACC 13.96%  beta 1.29 
   rp 1.78% 
Modigliani & Miller  ke 16.05% 
 
CAPM (Capital Asset Pricing Model), se define como un Modelo de Valoración 
del Precio de los Activos Financieros, para determinar la tasa de retorno 
requerida. 
WACC, de las siglas en inglés Weighted Average Cost of Capital, también 
denominado coste promedio ponderado del capital (CPPC), es la tasa de 
descuento que se utiliza para descontar los flujos de caja futuros a la hora de 
valorar un proyecto de inversión.  
 
 Estructura del Capital de la empresa. Su configuración se constituye acorde a la 
información del Anexo B, Balance Proyectado:  
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Cuentas por pagar 15.83% 
Deuda de corto plazo 13.08% 
Deuda de largo plazo 7.13% 
Total:             36.04% 




Figura 27  Estructura del capital 




Tabla 11. Estimación de Kd (Costo de la deuda de la empresa) 
 




Ctas. por pagar comerciales  12,895 43.93% 8.50% 3.73% 
Obligaciones financieras 16,461 56.07% 19.23% 10.78% 
Total deuda 29,356 100.00%  14.52% 
 
Fuente: Elaboración propia (Anexo E) Con permiso de VENTCORP PERÚ 
 
 
Luego, el coste del capital que incurre una empresa para financiar sus proyectos 
de inversión a través de los recursos financieros propios, está expresado por. 
 
𝑘𝑒 =           16,05% = 𝑘𝑜 + (
𝐶9
𝐶10
⁄ )(𝑘𝑜 − 𝑘𝑑) 
 









Con la información de los ‘supuestos’ y ‘proyección’, se desarrolla los 
reportes de: Estado de resultados proyectado (Anexo A), Estado del Balance 
proyectado (Anexo B), Evaluación (Anexo C y D) 
Se está asumiendo que la empresa va a tener inicialmente la venta de 500,000 
unidades (Mezcla de productos). Van a crecer en el Corto Plazo en 3.25% anual 
y en el largo plazo en 3.75% anual. Un modelo en dos etapas: CP de 1 a 8 años, 
a partir del año 9: perpetuidad. Se aplica la disminución del 6% en el grupo de 
Gasto de Distribución, ver 4.6. El crecimiento a perpetuidad, asume un 
crecimiento constante. 
En la proyección del Balance, los rubros de cuentas por cobrar e inventarios 
varían en función de las ventas, 15% y 80% respectivamente. Como se quiere 
vender más, la empresa va invertir en inventarios y mantener una cartera en 
cobranzas, lo cual implica inversión a corto plazo. En el rubro ‘Otros Activos 
no Corrientes’ se incluye el costo de la mejora que se estima como supuesto no 
corriente. Se empezaría con el activo de largo plazo por 19,705 (miles de soles) 
y termina la proyección al octavo año con 4,425,6 (miles de soles). Se supone 
también que la parte del Activo Fijo, entre los años 2018 y 2019, se comenzó a 
depreciar, por lo cual, a partir del año 2019 de la proyección, solo se considera 
la nueva inversión. 
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En la parte del pasivo, solo se aplica proporciones, ya que afecta en la 
valuación, se tiene como referencia la estructura de capitales de la empresa 
(Anexo E). define el WACC, afecta solo la tasa de descuento. 
 
Para el cálculo de los intereses, se utiliza el costo de la deuda (Kd) que es 
14.52% anual (Tabla 11), se calcula sobre el total de deuda. Se asume una tasa 
promedio, todo pasivo no es gratuito. Eso nos da al principio 4,762, (miles de 
soles) y termina el año octavo con 4,898, (miles de soles), a medida que la 
empresa se va adeudando.  Para calcular el impuesto real, se usa la tasa 
impositiva anual del 29.5%, para calcular el impuesto real, se quita los 
intereses. 
 
El proyecto desde el punto de vista contable aparentemente es bueno. Las 
ventas son crecientes como son las ganancias. Desde el punto de vista 
económico puede ser diferente en cada periodo, pudiendo agregar o destruir 
valor. 
 
Para aplicar criterios de valuación, primero se desarrolla el EVA, “Valor 
económico agregado”, (Economic Value Added, en inglés), métricas para 
cuantificar el valor de un negocio, para ello se calcula el NOPAT “Net 
operating profit after taxes”, en inglés, Se asume que todos los activos forman 
parte de las operaciones, y que la deuda en su totalidad genera intereses. La 
diferencia entre el NOPAT y la Inversión neta, denominamos: flujo de caja libre 




El cálculo de EVA, empieza con el (ROIC, Return On Invested, en inglés) 
Capital o rentabilidad sobre capital invertido. Para ver si es alto o bajo, lo 
comparamos con el WACC, para ello se aplicó el modelo del CAPM, ver Tabla 
11. Ahora se observa en qué periodo hay creación o destrucción de valor. 
Cuando el ROIC supera a al costo de oportunidad, allí habrá creación de valor. 
 
Para el efecto final, se descuenta a valor presente. Se calcula el factor de 
descuento, luego el valor presente del ‘Free Cash Flow’ también del EVA. Al 
sumar todo el EVA, el resultado es positivo, por tanto, es bueno el plan. Para el 
VPN, sumó el Valor presente neto DCF restarle el capital inicial, para que sea 
neto. Para una valuación total definimos no solo un criterio de valuación como 
lo es el VPN, sino la suma del capital actual más el valor que agrega el 
proyecto. 
 
Luego se desarrolla TIR, para saber la rentabilidad para la empresa con 
estas proyecciones, Este proyecto tiene una particularidad por la perpetuidad 
(Anexo D). Se encuentra una TIR de 15,97%. El resultado es positivo. Para ver 
si la TI es buena, se compara con el WACC. La diferencia es de 2,01%. La tasa 
de rentabilidad supera la alternativa, entonces es un buen negocio 
 
Finalmente, se sensibiliza los resultados. Pero los resultados dependen de 
los supuestos, por ello aplicamos este criterio, sensibilizar diferentes variables, 
para ver los impactos que puedan darse. (Tabla 12). En el caso: los materiales y 
la rotación de los materiales son altamente sensibles. También se hace análisis 
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del Punto de Equilibrio (Tabla 13) donde sensibilizamos el volumen, tanto 
contable como en función del EVA. 
 
 















    17,513,406     17,513,406   17,513,406 
75% 31.50 52,853,805   24.00 44,439,424 60.00% 37,501,916 
80% 33.60 45,785,725   25.60 39,054,220 64.00% 33,504,214 
85% 35.70 38,717,645   27.20 33,669,017 68.00% 29,506,512 
90% 37.80 31,649,565   28.80 28,283,813 72.00% 25,508,810 
95% 39.90 24,581,485   30.40 22,898,609 76.00% 21,511,108 
BASE 100% 42.00 17,513,406   32.00 17,513,406 80.00% 17,513,406 
105% 44.10 10,445,326   33.60 12,128,202 84.00% 13,515,704 
110% 46.20 3,377,246   35.20 6,742,998 88.00% 9,518,002 
115% 48.30 -3,690,834   36.80 1,357,795 92.00% 5,520,300 
120% 50.40 -10,758,913   38.40 -4,027,409 96.00% 1,522,598 
125% 52.50 -17,826,993   40.00 -9,412,613 100.00% 2,475,104 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
 





Unidades VPN / EVA  
  183,908,489   17,513,406  
0 -176,586,200 0 -123,985,269  
50,000 -140,536,731 50,000 -109,835,401  
100,000 -104,487,262 100,000 -95,685,534  
150,000 -68,437,793 150,000 -81,535,667  
200,000 -32,388,324 200,000 -67,385,799  
244,922 -0 250,000 -53,235,932 P.E. Operativo 
250,000 3,661,145 300,000 -39,086,064  
300,000 39,710,614 350,000 -24,936,197  
350,000 75,760,083 386,000 -10,786,329  








Unidades VPN / EVA  
450,000 147,859,021 450,000 3,363,538  
500,000 183,908,489 500,000 17,513,406  
550,000 219,957,958 550,000 31,663,273  
600,000 256,007,427 600,000 45,813,141  
650,000 292,056,896 650,000 59,963,008  
700,000 328,106,365 700,000 74,112,876  
750,000 364,155,834 750,000 88,262,743  
 
Fuente: Elaboración propia  
 
 
Tabla 14.  Resumen de escenarios 
 
Resumen del escenario Pesimista Esperado Optimista 
Celdas cambiantes:       
Crecimiento % Ventas 1,00% 3,25% 7,00% 
Celdas de resultado:       
Utilidad Bruta (8 años) 134,379,779 158,473,629 203,721,165 
Utilidad Neta (8 años) 60,471,211 84,565,061 129,812,598 
Free Cash Flow 107,920,444 124,906,609 156,806,122 
Economic Value Added EVA -5,293,047 2,603,858 17,261,047 
Valor de la empresa según DCF 58,353,191 66,250,096 80,907,285 
TIR (8 años) 3,0% 6,0% 11,0% 
 




5.2 Elementos de evaluación para la implementación de la mejora 
La adopción de un formato nuevo de TI y SI, su proceso es: largo, complejo y 
agostador. Una buena gestión se traducirá en gran beneficio para la empresa, a largo 
plazo.  
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El ‘Modelo Ontológico Informático’ que se propone, debe verse como un proceso 
de negocio, para efecto de este capítulo, porque no solo se apunta a optimizar las 
operaciones logísticas, esto es reducir errores, sino que además facilita el desarrollo de 
la infraestructura, mejora aspectos como el tiempo en las operaciones, en general todos 
los servicios colaterales, en cuanto a calidad y oportunidad.  
 
El dominio de las TI/SI son intangibles y necesitan un modelo de gestión y 
evaluación distinto a los aplicados a los modelos de negocio convencionales. Esto hace 
que sea complicado medir, los costos, la inversión y los beneficios relacionados con 
cualquier proyecto tecnológico.  
 
Para evaluar las TI deben considerarse costos indirectos, beneficios intangibles y 
no financieros. Se tiene los beneficios de producción que hace referencia al crecimiento 
de la empresa con respecto a los mercados en que se desenvuelve, los beneficios 
tácticos referidos a contribución en la integración entre los distintos departamentos o 
dominio de la empresa, o si favorece el trabajo en equipo y los beneficios 
operacionales, que es la mejora la línea de trabajo que se aplica.  
 
En el caso del trabajo de investigación, se tiene un 6% de defectos en el rubro de 
‘Gastos de Distribución’, traducido en unidades monetarias asciende a la cantidad de 
1,071, (miles de soles). (Ver en el punto 4.6), el cual al revertirse con la propuesta 
beneficiaría a la empresa. Este resultado se multiplica por el factor rentable, para saber 










2021 2022 2023 2024 
Utilidad 7,600,493 8,400,395 9,223,676 10,071,098 
Ventas 75,000,000 77,437,500 79,954,219 82,552,731 
Tasa de 
rentabilidad 




2025 2026 2027 2028 
Utilidad 10,943,443 11,841,523 12,766,174 13,718,259 84,565,061 
Ventas 85,235,695 88,005,855 90,866,045 93,819,191 672,871,235 
Tasa de 
rentabilidad 
12,84% 13,46% 14,05% 14,62% 12,57% 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
El factor rentable del 12.57% es el que utilizamos para determinar la inversión 
necesaria fija, para lograr el beneficio de la propuesta. 
 
5.2.1. Cuantificación de inversiones y beneficios de la propuesta. 
En la Tabla 16 se especifican los recursos técnicos o inversiones que se 
utilizaron en la realización del proyecto de investigación y diseño de la 
propuesta. Los rubros que se utilizan para este cálculo son:  
 
 
Tabla 16. Origen de la mejora y costos para implementarla 
 
Análisis Costo Beneficio de la Mejora 
  
Valor a corregirse 
 
1,071,000 
Rentabilidad del proyecto 12.57%        134,601 
Costos para implementar la mejora: 
  


















De la tabla 16, para efectos de la evaluación conceptuamos como: 
Inversión en: Activo          S/  80,000 
inversión en; Capital de trabajo         S/  24,000 
Total, inversión            S/104,000  
 
El total de la inversión requerida de S/104,000.00, se constituye en Capital de 
trabajo, que son los montos monetarios, cantidad de recursos financieros que se 
necesita para implementar la mejora propuesta, operar y explorar. En el punto 
5.2.2. trata su estructura y justificación.  
 
5.2.2. Escenario esperado 
La empresa estima la mejora para un horizonte de 7 años, la parte del activo 
con una vida útil de 10 años y un valor de recupero de S/ 16,000.00. 
Se financia el 50% de la inversión total con capital propio y el otro 50% con un 
crédito a la tasa anual Costo de Oportunidad determinada en Tabla 17, pagaderos 
en cuatro cutas anuales e iguales con tres años de gracia. 
Se estima la utilidad neta por periodo en proporción al valor a corregirse. Se 
aplica depreciación lineal = (valor recupero - valor recupero) / Vida útil. Se 
descuenta a la tasa de WACC (calculado para la mejora) 
 
Valor recupero al año 7 (se aplica VA) S/.11,046.72 
Depreciación anual S/   9,850.47  
 
La tasa: impositiva, de la deuda y de oportunidad están definidas en los 






Tabla 17. Fuentes de financiamiento 
  
% participación   Monto     Costo 
Aporte propio 50.00% 51,999.95 16.05% 
Deuda 50.00% 51,999.95 14.52%     
Tasa Impuesto 29.50% 
  
    
CPPC (WACC) 13.14% 
  
Fuente: Elaboración propia  
 
 
5.2.3. Escenario esperado (datos):  
 
Tabla 18. Escenario esperado 
 
 








Fuente: Elaboración propia  
 
 
Servicio de la deuda
Plazo años 7 Deuda capitalizada a 3 año S/.78,099.26
Plazo gracia (años) 3
Plazo de deuda Periodo de repago
año 0 año 1 año 2 año 3 año 4 año 5 año 6 año 7
Deuda 52,000
Interes 11,340.01 9,053.07 6,434.07 3,434.78
Amortizacion 15,750.29 18,037.23 20,656.23 23,655.52
Cuota S/.27,090.30 S/.27,090.30 S/.27,090.30 S/.27,090.30
Depreciacion 9,850.47 9,850.47 9,850.47 9,850.47 9,850.47 9,850.47 9,850.47
Utilidad antes de impuestos 24,633.53 24,633.53 24,633.53 24,633.53 24,633.53 24,633.53 24,633.53
Realizacion activos
Baja de activo -11,046.72
Venta activo 11,046.72
Impuesto de renta 7,266.89 7,266.89 7,266.89 7,266.89 7,266.89 7,266.89 7,266.89




Para hacer el análisis de evaluación de la propuesta, se utiliza los 
indicadores Valor Presente Neto (VNP en inglés), el cual indica el valor futuro 
del dinero que el proyecto percibirá en “n” periodos recuperando las inversiones 
realizadas, cubriendo los costos de producción y obteniendo las ganancias o 
utilidades. Permite tomar decisión de invertir o no, este indicador determina el 
valor absoluto del retorno de la inversión y, lo más probable, cuanto mayor sea 
la inversión, mayor será el valor presente neto. En la propuesta, VNP > 0, 
equivale a decir que los beneficios generados de esta mejora son superiores a 
los costos incurridos por el mismo; es decir, que después de pagar las 
obligaciones, queda un saldo favorable para el inversionista, siendo aceptado el 
proyecto para su posterior ejecución de inversiones. Su fórmula es: 







Otro indicador que se utiliza es la Tasa Interna de Retorno (TIR), el cual es 
un indicador de evaluación que mide el valor del proyecto frente al costo de 
oportunidad de la inversión; es decir considerando el concepto del valor del 
dinero en el tiempo. En la propuesta, la TIR > i; esto es mayor a la rentabilidad 
mínima aceptable, significa que el interés equivalente sobre el capital generado 
por el proyecto, es superior al interés mínimo aceptable que es del 14.52% (ver 
Tabla 17), en este caso el proyecto es aceptable, por lo que se recomienda su 


















Figura 28. Valoración de la rentabilidad VAN-TIR 
Flujo caja financiera
año 0 año 1 año 2 año 3 año 4 año 5 año 6 año 7
Flujo caja economica -104,000.00 27,217.11 27,217.11 27,217.11 27,217.11 27,217.11 27,217.11 62,263.83
Financiamiento
Deuda 52,000.00
Interes -11,340.02 -9,053.08 -6,434.07 -3,434.78
A mortizacion -15,750.30 -18,037.24 -20,656.25 -23,655.54
Escudo tributario 3,345.31 2,670.66 1,898.05 1,013.26

















Ambos indicadores en la propuesta son positivos tanto en el caso del FCE, 
como en el caso del FCF. La ratio (Rb/c) compara de forma directa los 
beneficios y los costes. En la presente propuesta de mejora, esta ratio indica que 
los beneficios superan los costes, por consiguiente, el proyecto debe ser 
considerado. La relación obtenida significa que se está esperando S/1,29 en 
beneficios por cada S/1.00 en los costes. 
 




Fuente: Elaboración propia  
 
 
El plazo de recuperación (payback en inglés) es un criterio para evaluar 
inversiones que se define como el periodo de tiempo requerido para recuperar el 
capital inicial de una inversión, evaluándose en términos de flujos de caja 
constantes y plazo de recuperación descontado Se aplicó la fórmula: 











0 -104,000.00 -104,000.00 -104,000.00 -104,000.00
1 27,217.11 24,055.43 -76,782.89 -79,944.57
2 27,217.11 21,261.03 -49,565.78 -58,683.54 3 0.82 3.82112598391852
3 27,217.11 18,791.24 -22,348.67 -39,892.30 9.853511807 3 años y 9 meses
4 27,217.11 16,608.35 4,868.43 -23,283.94
5 27,217.11 14,679.04 32,085.54 -8,604.90
6 27,217.11 12,973.85 59,302.65 4,368.95 5 0.31615773 5.31615773368482
7 62,263.83 26,232.15 121,566.48 30,601.11 3.793892804 5 Años y 3 meses
Payback=Año ultimo flujo acumulado * (Ultimo flujo acumulado 
negativo / Fluo no acumulado del año siguiente)
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5.2.5 Análisis de escenarios 
 
Adicionalmente se efectúa el análisis de escenarios. Como un método para 
evaluar impacto de determinadas condiciones en el desempeño de la propuesta. 
A diferencia del análisis de sensibilidad, este método muestra cambios 
simultáneos en variables. 
 
Tabla 22. Resumen de los escenarios proyectados 
 
 Esperado Pesimista Optimista 
Celdas cambiantes:       
Inversión 80,000.00 24,000.00 124,800.00 
Flujo Neto Económico 17,366.64 4,007.69 20,839.97 
Celdas de resultado:       
VANe S/.30,601.11 S/.3,418.19 S/.45,971.60 
TIRe 21.23% 13.98% 25.64% 
Rb/c 1.294241404 1.032867246 1.442034582 
 Propuesta 
Inversión solo en 






5.2.6 Análisis del costo beneficio 
 
𝐴𝑛𝑎𝑙𝑖𝑠𝑖𝑠 𝐵 − 𝐶 = Importe Costos de Mala Calidad ∗ 𝑅𝑒𝑛𝑡𝑎𝑏𝑖𝑙𝑖𝑑𝑎d 𝑃𝑟𝑜𝑝𝑢𝑒𝑠𝑡a / 
𝐶𝑜𝑠𝑡𝑜𝑠 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑖𝑚𝑝𝑙𝑒𝑚𝑒𝑛𝑡𝑎𝑟 𝑙𝑎 𝑝𝑟𝑜𝑝𝑢𝑒𝑠𝑡a 
𝐴𝑛𝑎𝑙𝑖𝑠𝑖𝑠 𝐵 − 𝐶 = 𝑆1,071,000 ∗ 12.67% / 80,000 + 𝑆/ 15,153 + 𝑆/. 8,847 
𝐴𝑛𝑎𝑙𝑖𝑠𝑖𝑠 𝐵 − 𝐶 = 𝑆/. 134,601 / 𝑆/. 104,000 
𝐴𝑛𝑎𝑙𝑖𝑠𝑖𝑠 𝐵 − 𝐶 = 1.29 
 
El resultado, muestra que el análisis Costo-Beneficio, es mayor a 1, lo que 










 Conclusión general 
 
Se crearon tres ontologías denominadas, de requerimiento, de recurso y de carga, y 
que fueron exitosamente creadas en el software en mención, con lo cual los autores de 
esta investigación pueden concluir que efectivamente se ha cumplido con el objetivo 
general del estudio, es decir, el de crear un modelo ontológico para el desarrollo de 
operaciones logística en el área de transporte de carga. 
 
También, después de realizar el análisis financiero considerando la propuesta de 
investigación, se concluye que la tasa de rentabilidad para el año 2021 utilizando este 
modelo sería de 10,13% (Tabla 15), lo que es un buen indicador para una empresa de 
este tipo. 
 
El aporte referente a este nuevo modelo, puede servir como apoyo para la 
administración y no solo para los servicios de logística de transporte habituales sino 
también para casos particulares, pues ese es el sentido del modelo ontológico, el de ser 




 Conclusiones específicas 
También se ha cumplido con los objetivos específicos al determinar el dominio y 
alcance del estudio e identificando los conceptos esenciales dentro del área de 
transporte para lo cual se crearon taxonómicamente las clases estableciendo además las 
propiedades con sus respectivas restricciones e implementándolas en tres partes como 
son la ontología de requerimiento de transporte, recurso de transporte y de carga, 
dentro del software Protégé y que se pueden visualizar mejor a través de los diagramas 
expuestos en esta investigación. 
 
El propósito de estas ontologías implementadas en el software es el de darle usos 
como son la inspección, administración y monitoreo del entorno de transporte y a la 
vez utilizarlas para enriquecerlas, pues en el Perú, hasta donde los autores han hurgado 
referente a textos e investigaciones no existen y si las hay no en lo referente a cadena 
de suministro. 
 
Y, obviamente, con el estudio presentado y las sugerencias, críticas constructivas y 
comentarios de los expertos en transporte de carga o administradores de cadenas de 
suministro, servirán como insumo para el desarrollo de nuevas ontologías orientadas al 
transporte y así seguir avanzando en este tema que aunque no es muy nuevo a nivel 








En función del modelo ontológico que han desarrollado los autores y considerando 
que el insumo para la construcción de éste, son los datos, los que luego con el adecuado 
tratamiento se transforman en información, se hacen las siguientes recomendaciones 
 
• Uniformizar el lenguaje y formularios para no redundar la información. 
• Crear un sistema de monitoreo para la gestión de la información dentro de la 
empresa donde se solicitó información 
• Establecer un control que integre no solo las áreas de la empresa, sino también los 
entes involucrados como son clientes y transportistas. 
• No descartar las opiniones de los obreros y empleados, pues la intervención del 
operador siempre es necesaria para el aporte de soluciones 
Estas recomendaciones son básicas para construir una buena ontología que cumpla 
con sus requisitos pues no es una tarea fácil; existe una la amplia literatura que ofrece 
gran ayuda para abordar posibles problemas; sin embargo, pueden surgir dificultades 
durante su creación y desarrollo; esto, porque al momento de recabar información y 
conseguir asesoramiento de parte de las personas involucradas tienen diferentes formas 
de atacar el problema, inclusive la información misma, como son los formularios de 
solicitud de transporte no están estandarizados por un determinado formato de 
documento estructurado.  
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En consecuencia, a veces falta información importante o se proporciona 
información irrelevante (es decir, sobrecarga de información) y en otras, la misma 
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ANEXO B: Balance Proyectado (en soles) 
 
 
Estado de resultados 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 Perpetuo
Ventas Precio U
En unidades 3.25% 500,000 516,250 533,028 550,352 568,238 586,706 605,774 625,461 645,789
En Soles S/.150.00 75,000,000 77,437,500 79,954,219 82,552,731 85,235,695 88,005,855 90,866,045 93,819,191 96,868,315
Costos directos Costo U
Materiales S/.42.00 21,000,000 21,682,500 22,387,181 23,114,765 23,865,994 24,641,639 25,442,493 26,269,374 27,123,128
Mano de obra S/.32.00 16,000,000 16,520,000 17,056,900 17,611,249 18,183,615 18,774,582 19,384,756 20,014,761 20,665,241
Energia S/.1.45 725,000 748,563 772,891 798,010 823,945 850,723 878,372 906,919 936,394
Mantenimiento S/.1.50 750,000 774,375 799,542 825,527 852,357 880,059 908,660 938,192 968,683
Gastos Generales S/.2.80 1,400,000 1,445,500 1,492,479 1,540,984 1,591,066 1,642,776 1,696,166 1,751,292 1,808,209
Costos Indirectos
Gastos administrativos 2,240,000 2,240,000 2,240,000 2,240,000 2,240,000 2,240,000 2,240,000 2,240,000 2,240,000 2,240,000
Gastos de comercializacion 4,200,000 4,200,000 4,200,000 4,200,000 4,200,000 4,200,000 4,200,000 4,200,000 4,200,000 4,200,000
Gastos de fabrica 5,460,000 5,460,000 5,460,000 5,460,000 5,460,000 5,460,000 5,460,000 5,460,000 5,460,000 5,460,000
Gastos de distribucion 5,499,000 5,499,000 5,499,000 5,499,000 5,499,000 5,499,000 5,499,000 5,499,000 5,499,000 5,499,000
Depreciaciones 10% 2,182,800 2,182,800 2,182,800 2,182,800 2,182,800 2,182,800 2,182,800 2,182,800 2,532,800
Total Costos 59,456,800 60,752,738 62,090,793 63,472,335 64,898,778 66,371,579 67,892,247 69,462,337 71,433,454
Ganancia operativa 15,543,200 16,684,763 17,863,426 19,080,396 20,336,917 21,634,275 22,973,798 24,356,855 25,434,861
Intereses 14.52% 4,762,359 4,769,309 4,780,197 4,795,151 4,814,302 4,837,788 4,865,750 4,898,332 5,100,508
Impuestos 29.50% 3,180,348 3,515,059 3,859,553 4,214,147 4,579,171 4,954,964 5,341,874 5,740,264 5,998,634
Ganancia neta 7,600,493 8,400,395 9,223,676 10,071,098 10,943,443 11,841,523 12,766,174 13,718,259 14,335,719
Activo
Activos corrientes
Caja y Bancos 60,000 60,000 60,000 60,000 60,000 60,000 60,000 60,000 60,000
Cuentas por cobrar 15% 11,250,000 11,615,625 11,993,133 12,382,910 12,785,354 13,200,878 13,629,907 14,072,879 14,530,247
Inventarios 80% 60,000,000 61,950,000 63,963,375 66,042,185 68,188,556 70,404,684 72,692,836 75,055,353 77,494,652
Total Activos corrientes 71,310,000 73,625,625 76,016,508 78,485,094 81,033,910 83,665,562 86,382,743 89,188,232 92,084,899
Activos no corrientes
Propiedad y equipo, bruto 21,828,000 21,828,000 21,828,000 21,828,000 21,828,000 21,828,000 21,828,000 21,828,000 25,328,000
(.) Depreciacion acumulada 2,182,800 4,365,600 6,548,400 8,731,200 10,914,000 13,096,800 15,279,600 17,462,400 19,995,200
Propiedad y equipo, neto 19,645,200 17,462,400 15,279,600 13,096,800 10,914,000 8,731,200 6,548,400 4,365,600 5,332,800
Otros activos no corrientes 60,000 60,000 60,000 60,000 60,000 60,000 60,000 60,000 60,000
Total Activos no corrientes 19,705,200 17,522,400 15,339,600 13,156,800 10,974,000 8,791,200 6,608,400 4,425,600 5,392,800
Total Activos 91,015,200 91,148,025 91,356,108 91,641,894 92,007,910 92,456,762 92,991,143 93,613,832 97,477,699
Pasivos
Pasivos corrientes
Cuentas por pagar 15.83% 14,407,338 14,428,364 14,461,302 14,506,541 14,564,480 14,635,531 14,720,122 14,818,691 15,430,325
Deuda de corto plazo 13.08% 11,905,561 11,922,936 11,950,155 11,987,538 12,035,416 12,094,130 12,164,031 12,245,484 12,750,911
Total pasivos corrientes 26,312,899 26,351,299 26,411,457 26,494,079 26,599,896 26,729,661 26,884,153 27,064,175 28,181,236
Pasivos no corrientes
Deuda de largo plazo 7.13% 6,485,715 6,495,180 6,510,008 6,530,373 6,556,456 6,588,441 6,626,520 6,670,893 6,946,231
Total pasivos  32,798,615 32,846,480 32,921,465 33,024,453 33,156,352 33,318,102 33,510,673 33,735,068 35,127,468
Patrimonio neto 58,216,585 58,301,545 58,434,642 58,617,442 58,851,558 59,138,660 59,480,469 59,878,764 62,350,231
Total Pasivos y Patrimonio neto 91,015,200 91,148,025 91,356,108 91,641,894 92,007,910 92,456,762 92,991,143 93,613,832 97,477,699
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ANEXO D: TIR 
 
 
VNP & EVA 1 2 3 4 5 6 7 8 Perpetuo
Ganancia operativa 15,543,200 16,684,763 17,863,426 19,080,396 20,336,917 21,634,275 22,973,798 24,356,855 25,434,861
Ganancia Op*(1-t)=NOPAT 10,957,956 11,762,758 12,593,715 13,451,679 14,337,526 15,252,164 16,196,527 17,171,583 17,931,577
Activos totales 91,015,200 91,148,025 91,356,108 91,641,894 92,007,910 92,456,762 92,991,143 93,613,832 97,477,699
(-) Activos no operativos 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(-) Pasivos no financieros 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(-) Capital 91,015,200 91,148,025 91,356,108 91,641,894 92,007,910 92,456,762 92,991,143 93,613,832 97,477,699
NOPAT 10,957,956 11,762,758 12,593,715 13,451,679 14,337,526 15,252,164 16,196,527 17,171,583 17,931,577
(-) Inversion neta 132,825 208,083 285,787 366,016 448,852 534,381 622,689 3,863,868 3,655,414
(=) Free Cash Flow 10,825,131 11,554,675 12,307,929 13,085,663 13,888,674 14,717,783 15,573,838 13,307,715 14,276,163
ROIC 12.04% 12.91% 13.79% 14.68% 15.58% 16.50% 17.42% 18.34% 18.40%
WACC 13.96% 13.96% 13.96% 13.96% 13.96% 13.96% 13.96% 13.96% 13.96%
EVA (anual) -1,744,277 -958,012 -156,095 661,984 1,496,750 2,348,745 3,218,529 4,106,680 4,327,427
Factor de descuento 0.88 0.77 0.68 0.59 0.52 0.46 0.40 0.35 3.45
VP FCF 9,499,382 8,897,788 8,317,091 7,759,691 7,227,226 6,720,714 6,240,665 4,679,515 49,186,534
VP EVA -1,530,656 -737,727 -105,481 392,551 778,861 1,072,528 1,289,712 1,444,070 14,909,548
Economic Value Added EVA* 17,513,406
Valor presente neto DCF 17,513,406
Valor de la empresa según 108,528,606 =suma(e78,m78)
Valor de la empresa según EVA 108,528,606 =e80+e67
Flujos Año F.Modif Factor VP Total TIR Modiicada
Inversion inicial -91,015,200.00 0 -91,015,200 1.00 -91,015,200 -0 15.97%
2021 10,825,131.00 1 10,825,131 0.86 9,334,374
2022 11,554,674.75 2 11,554,675 0.74 8,591,357 Diferencia 2.01%
2023 12,307,928.67 3 12,307,929 0.64 7,891,163 WACC 13.96%
2024 13,085,663.35 4 13,085,663 0.55 7,234,422
2025 13,888,674.40 5 13,888,674 0.48 6,620,959
2026 14,717,783.31 6 14,717,783 0.41 6,049,988 TIR() 15.97%
2027 15,573,838.26 7 15,573,838 0.35 5,520,263
2028 13,307,714.99 8 13,307,715 0.31 4,067,426
2029 14,276,163.23 9 14,276,163 0.26 3,762,527
2030 14,811,519.35 10 14,811,519 0.23 3,366,044
2031 15,366,951.32 11 15,366,951 0.20 3,011,341
2032 15,943,212.00 12 15,943,212 0.17 2,694,015
2033 16,541,082.45 13 16,541,082 0.15 2,410,128
2034 17,161,373.04 14 17,161,373 0.13 2,156,157
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ANEXO E: Activos 
Diciembre 2018, en miles de soles 
 
 
Fuente: Elaboración propia. (con permiso de VENTCORP PERÚ) 
 
 
ANEXO F: Estado de resultados 
Diciembre 2018, en miles de soles 
 
Fuente: Elaboración propia. (con permiso de VENTCORP PERÚ) 
 
VENTCORP PERÚ S.A.C.
ESTADOS DE SITUACIÓN FINANCIERA
(Expresado en miles de Nuevos Soles)
ACTIVO PASIVO Y PATRIMONIO
ACTIVO CORRIENTE PASIVO CORRIENTE
Efectivo y equivalentes de efectivo  (Nota 6) 283 0.35% Cuentas por pagar comerciales (Nota 14) 12,895 15.83%
Inversiones financieras (Nota 7) 1,134 1.39%
Cuentas por cobrar comerciales 524 0.64% Obligaciones financieras 16,461 20.21%
Cuentas por cobrar a relacionadas a corto plazo (Nota 8) 6,907 8.48%
Otras cuentas por cobrar (Nota 9) 8,476 10.41% Total pasivo corriente 29,356 36.04%
Inventarios (Nota 10) 13,388 16.44%
Gastos contratados por anticipado 164 0.20%
Total activo corriente 30,875 37.90%
CUENTAS POR COBRAR A RELACIONADAS A LARGO PLAZO (Nota 8)7,634 9.37% Capital 17,460 21.43%
INVERSIONES INMOBILIARIAS (Nota 11) 29,916 36.72%
PROPIEDADES, PLANTA Y EQUIPOS, neto (Nota 12) 9,374 11.51% Reserva legal 211 0.26%
INTANGIBLES (Nota 13) 2,668 3.27% Resultados acumulados 34,436 42.27%
ACTIVOS POR IMPUESTO A LA RENTA DIFERIDO (Nota 16) 995 1.22% Total patrimonio 52,106 63.96%
Total activo 81,463 100.00% Total pasivo y patrimonio 81,463 100.00%
VENTCORP PERÚ S.A.C.
ESTADO DE RESULTADOS
(Expresado en miles de Nuevos Soles)
Ventas netas (Nota 19) 73,428
Prestacion de servicios 450
Total ingresos 73,878
Costo de ventas (Nota 20) -45,105 -61.05%
Utilidad bruta 28,773 38.95%
Gastos administrativos (Nota 21) -2,800 -3.79%
Gastos de comercializacion (Nota 22) -7,164 -9.70%
Gastos de fabrica -5,600 -7.58%
Gastos de distribucion -6,570 -8.89%
Total gastos operativos -22,134 -29.96%
Utilidad operativa 6,639 8.99%
Ingresos y egresos financieros, neto (Nota 24) -1,488 -2.01%
Resultado antes de impuesto a la renta 5,151 6.97%
Impuesto a la renta (Nota 16) -2,464 -3.34%
Utilidad neta 2,687 3.64%
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Estado de resultados 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Ventas Soles 75,000,000 75,750,000 76,507,500 77,272,575 78,045,301 78,825,754 79,614,011 80,410,151
Costo de Ventas 39,875,000 40,273,750 40,676,488 41,083,252 41,494,085 41,909,026 42,328,116 42,751,397
Margen 35,125,000 35,476,250 35,831,013 36,189,323 36,551,216 36,916,728 37,285,895 37,658,754
Utilidad Bruta / Ganancia Operativa15,543,200 15,894,450 16,249,213 16,607,523 16,969,416 17,334,928 17,704,095 18,076,954
Utilida Neta 7,600,493 7,610,082 7,609,463 7,598,225 7,575,942 7,542,176 7,496,471 7,438,358
VNP & EVA 1 2 3 4 5 6 7 8
Ganancia Op*(1-t)=NOPAT 10,957,956 11,205,587 11,455,695 11,708,303 11,963,438 12,221,124 12,481,387 12,744,253
Activos totales 91,015,200 91,148,025 91,356,108 91,641,894 92,007,910 92,456,762 92,991,143 93,613,832
(-) Inversion neta 132,825 208,083 285,787 366,016 448,852 534,381 622,689 -15,781,332
(=) Free Cash Flow-91,015,200 10,825,131 10,997,504 11,169,908 11,342,288 11,514,586 11,686,743 11,858,698 28,525,585
ROIC 12.04% 12.29% 12.54% 12.78% 13.00% 13.22% 13.42% 13.61%
WACC 13.96% 13.96% 13.96% 13.96% 13.96% 13.96% 13.96% 13.96%
EVA (anual) -1,744,277 -1,515,183 -1,294,116 -1,081,392 -877,339 -682,295 -496,611 -320,649
Factor de descuento 0.88 0.77 0.68 0.59 0.52 0.46 0.40 0.35
VP FCF 9,499,382 8,468,734 7,548,073 6,725,884 5,991,826 5,336,623 4,751,954 10,030,716
VP EVA -1,530,656 -1,166,781 -874,500 -641,256 -456,539 -311,563 -198,999 -112,753
Economic Value Added EVA*-5,293,047
Valor e la empresa según DCF58,353,191
TIR 3%
Estado de resultados 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Ventas Soles 75,000,000 77,437,500 79,954,219 82,552,731 85,235,695 88,005,855 90,866,045 80,410,151
Costo de Ventas 39,875,000 41,170,938 42,508,993 43,890,535 45,316,978 46,789,779 48,310,447 42,751,397
Margen 35,125,000 36,266,563 37,445,226 38,662,196 39,918,717 41,216,075 42,555,598 37,658,754
Utilidad Bruta / Ganancia Operativa15,543,200 16,684,763 17,863,426 19,080,396 20,336,917 21,634,275 22,973,798 7,438,358
Utilida Neta 7,600,493 8,400,395 9,223,676 10,071,098 10,943,443 11,841,523 12,766,174 93,613,832
VNP & EVA 1 2 3 4 5 6 7 -15,781,332
Ganancia Op*(1-t)=NOPAT 10,957,956 11,762,758 12,593,715 13,451,679 14,337,526 15,252,164 16,196,527 28,525,585
Activos totales 91,015,200 91,148,025 91,356,108 91,641,894 92,007,910 92,456,762 92,991,143 13.61%
(-) Inversion neta 132,825 208,083 285,787 366,016 448,852 534,381 622,689 13.96%
(=) Free Cash Flow-91,015,200 10,825,131 11,554,675 12,307,929 13,085,663 13,888,674 14,717,783 15,573,838 -320,649
ROIC 0.12 0.13 0.14 0.15 0.16 0.16 0.17 0.35
WACC 0 0 0 0 0 0 0 10,030,716
EVA (anual) -1,744,277 -958,012 -156,095 661,984 1,496,750 2,348,745 3,218,529 -112,753
Factor de descuento 1 1 1 1 1 0 0
VP FCF 9,499,382 8,897,788 8,317,091 7,759,691 7,227,226 6,720,714 6,240,665
VP EVA -1,530,656 -737,727 -105,481 392,551 778,861 1,072,528 1,289,712
Economic Value Added EVA* 2,603,858
Valor e la empresa según DCF66,250,096
TIR 6.46%
Estado de resultados 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Ventas Soles 75,000,000 80,250,000 85,867,500 91,878,225 98,309,701 105,191,380 112,554,776 120,433,611
Costo de Ventas 39,875,000 42,666,250 45,652,888 48,848,590 52,267,991 55,926,750 59,841,623 64,030,536
Margen 35,125,000 37,583,750 40,214,613 43,029,635 46,041,710 49,264,630 52,713,154 56,403,074
Utilidad Bruta / Ganancia Operativa15,543,200 18,001,950 20,632,813 23,447,835 26,459,910 29,682,830 33,131,354 36,821,274
Utilida Neta 7,600,493 9,717,582 11,993,063 14,438,538 17,066,436 19,890,078 22,923,730 26,182,678
VNP & EVA 1 2 3 4 5 6 7 8
Ganancia Op*(1-t)=NOPAT 10,957,956 12,691,375 14,546,133 16,530,724 18,654,236 20,926,395 23,357,604 25,958,998
Activos totales 91,015,200 91,148,025 91,356,108 91,641,894 92,007,910 92,456,762 92,991,143 93,613,832
(-) Inversion neta 132,825 208,083 285,787 366,016 448,852 534,381 622,689 -15,781,332
(=) Free Cash Flow-91,015,200 10,825,131 12,483,292 14,260,346 16,164,708 18,205,384 20,392,014 22,734,915 41,740,331
ROIC 12.04% 13.92% 15.92% 18.04% 20.27% 22.63% 25.12% 27.73%
WACC 13.96% 13.96% 13.96% 13.96% 13.96% 13.96% 13.96% 13.96%
EVA (anual) -1,744,277 -29,395 1,796,322 3,741,029 5,813,459 8,022,975 10,379,606 12,894,096
Factor de descuento 0.88 0.77 0.68 0.59 0.52 0.46 0.40 0.35
VP FCF 9,499,382 9,612,879 9,636,439 9,585,539 9,473,505 9,311,789 9,110,213 14,677,539
VP EVA -1,530,656 -22,636 1,213,866 2,218,399 3,025,140 3,663,604 4,159,260 4,534,070
Economic Value Added EVA*17,261,047
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